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1 JOHDANTO 
 
”..Helsingissä ei ole yhtä kiinnostavia kohteita kuin Tukholmassa tai Kööpenhaminassa, joten 
Suomeen ei välttämättä tulla Eurooppaan suuntautuvalla matkalla.” 
 
Maantieteellisesti tarkasteltuna matkailualueet voidaan jakaa lähtö-, väli- ja kohdealueisiin. 
Suurin osa matkailun tutkimuksista keskittyy edelleen kohdealueiden tutkimiseen (Fakeye & 
Crompton 1991; Chang 1998; McKercher 2001; Klenosky 2002; Lew & McKercher 2002; Lew 
& McKercher 2006; Pansiri 2014), välialueiden sen sijaan jäädessä matkailumaantieteellisessä 
tutkimuksessa vähemmälle tarkastelulle, vaikka nekin ovat vetovoimaisia matkailukohteita. 
Niiden tutkimus liittyy useimmiten alueen kauttakulkumatkailuun (Lew & McKercher 2002; 
Bao & McKercher 2008; Lohmann & Pearce 2010). Matkakohteet houkuttelevat Oppermannin 
(1995, cit. McKercher 2001) mukaan kahdenlaisia matkailijoita: niitä, jotka valitsevat kohteen 
matkan pääasialliseksi tai ainoaksi kohteeksi ja niitä, joille se on toissijainen tai 
kauttakulkukohde. Empiiristä tutkimusta monessa kohteessa saman matkan aikana vierailevien 
kauttakulkumatkailijoiden tärkeydestä omana matkailijasegmenttinään on tehty (Lue et al. 
1993; McKercher 2001; Lohmann & Pearce 2010), mutta siitä huolimatta tähän 
matkailijasegmenttiin ei ole kiinnitetty tarpeeksi huomiota. Tosin tulee kuitenkin muistaa, että 
kauttakulkumatkailijat eivät ole homogeeninen ryhmä, vaan eroja löytyy myös ryhmän sisällä. 
McKercherin (2001) mukaan matkakohteet pyrkivät houkuttelemaan pääasiassa matkailijoita, 
jotka käyvät vain yhdessä kohteessa matkansa aikana, vaikka saman matkan aikana monessa 
kohteessa vierailevien matkailijoiden osuus on suurempi kuin yleisesti luullaan. O’Kellyn 
(1982, cit. Lue et al. 1993) mukaan jo 1980-luvulla jopa puolet kaikista matkailijoista. 
Useimmilla matkakohteilla olisi kyky hyödyntää kauttakulkumatkailijoiden tarjoama 
potentiaali, sillä matkailusektorilla tarvittavat rakenteet ja palvelut ovat jo olemassa – ne vain 
täytyy kohdistaa uusille markkinoille.  
 
Globaalilla tasolla tarkasteltuna Suomi lukeutuu matkailun välialueisiin ja toissijaisiin 
kohteisiin, jotka eivät omaa merkittäviä vetovoimatekijöitä, vaan ovat usein tarpeellisia 
pysähdyspaikkoja matkalla ensisijaiseen kohteeseen (Mill & Morrison 1985, cit. McKercher 
2001). Suomeen maitse, meritse ja ilmateitse saapuvat päivä- ja kauttakulkumatkustajat 
muodostavatkin merkittävän matkailijavirran. Vuonna 2014 Suomessa vieraili yhteensä noin 
3,2 miljoonaa päivämatkustajaa (Visit Finland 2015e), joista noin 420 000 oli Helsingissä 
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vierailleita kansainvälisiä risteilymatkustajia (Visit Helsinki 2014). Samana vuonna Suomen 
läpi kulki Visit Finlandin (2015e) mukaan arviolta 1,23 miljoonaa maitse tai meritse saapunutta 
kauttakulkumatkailijaa, jotka poistuivat Suomesta ilmateitse Helsinki-Vantaan kautta. Edellä 
mainittujen lisäksi koneesta toiseen vaihtavat vaihtomatkustajat muodostavat merkittävän 
ryhmän Helsinki-Vantaalla, sillä vuonna 2015 kansainvälisten vaihtomatkustajien osuus 
lentokentän kaikista matkustajista oli noin 13 % (Finavia 2015a). Suomen matkailutulojen 
kasvattamista ajatellen he ovat houkutteleva ryhmä, koska he ovat jo valmiiksi Suomessa – 
heidät vain täytyisi saada pois lentokentältä. Edelleen suurin osa kansainvälisistä 
vaihtomatkustajista kuitenkin pysyy lentokentällä sen sijaan, että lähtisi sieltä pois lentojen 
vaihdon välillä (Consumer Search Hong Kong 2000, cit. McKercher & Tang 2004).   
 
Vaihtomatkustajien kohteessa pysähtymiseen perustuvan stopover-matkailun kehittymiseen 
vaikuttavia tekijöitä – rakenteelliset tekijät sekä matkailumotivaatiot ja -käyttäytyminen – on 
tutkittu omina erillisinä aiheinaan osin laajaltikin. Tutkimusta niiden vaikutuksesta yhdessä ei 
ole juurikaan tehty, vaikka tutkimusten (McKercher 2001; McKercher & Tang 2004) mukaan 
potentiaalia stopover-matkailun kasvuun vaikuttaisi olevan. Vain murto-osan 
vaihtomatkustajista poistuessa lentokentältä kertoo siitä, että näiden matkailijoiden potentiaalia 
matkailutulojen hyödyntämisessä ei ole täysin ymmärretty. McKercherin (2001) mukaan 
kauttakulkumatkailijat kuluttavat päivässä saman verran rahaa kuin ne matkailijat, jotka 
vierailevat vain yhdessä kohteessa. Matkailutulot jäävät pienemmiksi lyhemmän vierailun 
vuoksi, ei vähemmän kuluttamisen. Ja, koska kauttakulkumatkailijat ovat jo päättäneet tai 
joutuvat pysähtymään lähtöpisteen ja määränpäänsä välillä – esimerkiksi koneenvaihdon takia 
– ovat he tärkeä lisätulonlähde, joka on helpommin houkuteltavissa kuin muut matkailijat, 
väittää McKercher (2001). Lentokentälle jääneet kansainväliset vaihtomatkustajat kuluttivat 
Helsinki-Vantaalla vuonna 2015 keskimäärin 25€, mikäli mukaan lasketaan sekä rahaa 
käyttäneet että rahaa käyttämättömät. Pelkästään rahaa käyttäneiden vaihtomatkustajien 
keskuudessa käytetty summa oli noin 46€. (Palander 2015.) Suomessa vierailevat matkailijat 
sen sijaan kuluttavat keskimäärin 115 €/päivä (Visit Finland 2014), jolloin lentokentältä 
poistuvien vaihtomatkustajien kasvua edistämällä voidaan saavuttaa lisää matkailutuloja. Jo 
pienikin stopover-matkailijoiden lisäys vauhdittaisi pääkaupunkiseudun matkailutulojen 
kasvua tulevaisuudessa. 
 
Kappaleen aloitussitaatti on kiinalaisen matkaoppaan (Pan 2015) toteamus Helsingin 
kiinnostavuudesta nykyisellään suhteessa muihin Pohjoismaisiin pääkaupunkeihin, joka 
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kiteyttää tämän tutkimuksen ongelman. Suomen maantieteellinen sijainti Euroopan ja Aasian 
välisessä lentoliikenteessä, kattava palvelutarjonta ja poliittinen vakaus luovat perustan 
pääkaupunkiseudun stopover-matkailulle. Lisäksi pääkaupunkiseudulta löytyy muutaman 
päivän lyhyen pysähdyksen ajaksi paljon tekemistä, sillä pääkaupunkiseudulla on mahdollista 
yhdistää sekä luontoa että urbaania elämää. Täten Suomi ja erityisesti pääkaupunkiseutu 
vastaavat teoriassa erinomaisesti aasialaisten toiveita, sillä Helsingistä on myös lyhyt matka 
muihin eurooppalaisiin suurkaupunkeihin. Siitä huolimatta, että monet aasialaisten 
matkailijoiden matkakohteelta odottamat merkittävimmät tekijät kiteytyvät tutkimusten (Visit 
Finland 2013, 2015a) mukaan Suomessa, ei Suomi ole kiinnostanut matkailijoita muiden 
Pohjoismaiden tavoin. Viime vuodet ovat kuitenkin osoittaneet, että aasialaisten matkailijoiden 
määrät Suomessa ovat kasvaneet hyvin nopeasti (Visit Finland 2015c, 2015d, 2015e; Roponen 
2016), samoin kuin vaihtomatkustajien määrät Helsinki-Vantaalla (Finavia 2014a, 2014b). 
Kasvava kiinnostus Suomea kohtaan on näkynyt esimerkiksi kiinalaisten osalta Suomeen 
haettujen viisumien kasvuna sekä itsenäisten että ryhmämatkailijoiden osalta (Ulkoministeriö 
2016). Vaikka osa aasilaisista jo viettääkin Suomessa vähintään yhden yön, 
kauttakulkumatkailijoiden osuus on edelleen merkittävä. Matkailusektorilla asiaan on puututtu 
ja yhtenä matkailun kärkihankkeena on tehdä Suomesta johtava stopover-kohde jo vuoteen 
2018 mennessä (Työ- ja elinkeinoministeriö 2015, Visit Finland 2015f). Stopover-matkailussa 
haasteena on kuitenkin monien tahojen ja matkailijoiden erilaisten intressien kohtaaminen, 
joiden yhdistämistä stopover-matkailun kehittämiseksi tarvitaan. Tulevatko intressit 
kohtaamaan tulevaisuudessa paremmin kuin tällä hetkellä? 
 
1.1 Tutkimuksen rajaus 
Suomen kannalta merkittävimmät kauttakulkumatkailijoiden virrat käsittävät lento- ja 
laivaliikenteen matkustajat, kuten edellä mainittiin. Tutkielma on rajattu koskemaan itsenäisiä 
kauttakulkumatkailijoita, jotka saapuvat Suomeen lentäen. Laivalla saapuvat 
kauttakulkumatkailijat viettävät Suomessa joka tapauksessa jonkin verran aikaa palveluja 
käyttäen, joten heidät on tästä syystä rajattu tutkimuksesta pois. Lentomatkustajien taas ei 
tarvitse poistua lentokentältä, mutta heillä saattaisi olla mahdollisuuksien mukaan kiinnostusta 
viettää aikaa pääkaupunkiseudulla koneiden vaihdon välillä (McKercher & Tang 2004). 
Lyhyen stopoverin aikana matkailijoilla ei välttämättä ole aikaa matkustaa muualle Suomeen, 
joten tutkielma käsittelee pääkaupunkiseutua. Vaikka tutkimuksen aluerajaus kohdistuu 
pääkaupunkiseutuun, on kuitenkin huomioitava, että stopover-matkailusta puhuttaessa, täytyy 
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ilmiöstä toisinaan puhua koko Suomen tasolla. Aasialaisten osalta tutkielma keskittyy 
japanilaisiin, kiinalaisiin ja etelä-korealaisiin itsenäisiin matkailijoihin, jotka muodostavat 
merkittävimmät Aasiasta Suomeen saapuvat matkailijaryhmät (Visit Finland 2015f). Nämä 
kolme ryhmää ovat tunnettuja monta kohdetta käsittävistä kiertomatkoistaan (Kau & Lim 2005; 
Guo et al. 2007), mikä lisää heidän potentiaaliaan Suomen stopover-matkailun kehittymisen 
kannalta. Tulevaisuudella viitataan tässä tutkimuksessa 10 vuoden päähän. Aikaikkunaksi on 
valittu 10 vuotta, sillä vuoteen 2025 mennessä Itä-Aasiasta Eurooppaan saapuvien 
matkailijoiden määrän voidaan olettaa kasvaneen niin paljon, että se näkyy muutoksina myös 
Suomen stopover-matkailun kasvussa. Toisaalta aika kuitenkin on riittävän lyhyt, jotta 
muutokset on mahdollista arvioida aiemman kehityksen pohjalta jokseenkin realistisesti. 
 
1.2 Tutkimuskysymykset 
Tutkimuksen tavoitteena on, edellä esiteltyyn tutkimusongelmaan pohjautuen, stopover-
matkailussa tapahtuvien muutosten tunnistaminen ja siten tulevan kehityksen ennustaminen 
pääkaupunkiseudulla vuoteen 2025 asiantuntijoiden näkökulmasta delfoi-menetelmää 
hyödyntäen. Varsinaisia tutkimuskysymyksiä on kaksi: 
1) Minkälainen vaikutus pääkaupunkiseudun lähtökohdilla on stopover-matkailun 
kehittymiseen tulevaisuudessa?  
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun vahvuudet ja stopover-matkailun kehittymisen 
mahdollisuudet?  
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun heikkoudet ja stopover-matkailun kehittymisen 
uhat? 
2) Minkälaisia muutoksia mahdollisuuksien ja kiinnostuksen puutteessa tapahtuu Aasiasta 
Suomeen suuntautuvassa stopover-matkailussa vuoteen 2025 mennessä?  
Ensimmäisen kysymyksen osalta keskitytään kartoittamaan niitä lähtökohtia, jotka tekevät 
pääkaupunkiseudusta potentiaalisen stopover-kohteen sekä niiden luomia mahdollisuuksia 
tulevaisuudessa. Lisäksi tarkastellaan pääkaupunkiseudun heikkouksia stopover-matkailun 
kehittymisen suhteen ja sitä, minkälaisia uhkia kehitykseen tulevaisuudessa kohdistuu. Toisen 
tutkimuskysymyksen tarkoituksena on selvittää miten mahdollisuuksien ja kiinnostuksen 
puutteessa tapahtuvat muutokset vaikuttavat stopover-matkailuun pääkaupunkiseudulla. Ja 
kummalla on lopulta suurempi painoarvo pääkaupunkiseudun stopover-matkailun 
kehittymisessä? 
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2 STOPOVER-MATKAILUN KEHITTYMISEEN VAIKUTTAVAT TEKIJÄT  
 
Matkailualan tutkimuksille on yleistä, että jonkin matkailijasegmentin matkailukäyttäytymistä 
tutkitaan rajoitteiden näkökulmasta (Samdahl & Jekubovich 1997; Hudson & Gilbert 2000; 
Godbey et al. 2010). Ensimmäisen, laajalti matkailualalla käytetyn vapaa-ajan rajoitemallin 
esittelivät 1990-luvun alussa Crawford et al. (1991, cit. Samdahl & Jekubovich 1997). Malli 
tunnistaa kolme pääasiallista rajoitetta, jotka vaikuttavat ihmisten vapaa-ajan käyttäytymiseen: 
ihmisten sisäiset, ihmisten väliset ja rakenteelliset rajoitteet. Kaksi ensin mainittua vaikuttavat 
ihmisen vapaa-ajan mieltymyksiin, rakenteelliset rajoitteet taas mieltymysten ja osallistumisen 
tai ei-osallistumisen väliseen suhteeseen. (Samdahl & Jekubovich 1997; Godbey et al. 2010.) 
Tyypilliset ihmisten sisäiset rajoitteet liittyvät muun muassa uskonnollisuuteen, 
ahdistuneisuuteen ja omien kykyjen hahmottamiseen, ihmisten väliset rajoitteet 
perhesuhteisiin, matkakumppanin puuttumiseen sekä epäsopivaan matkakumppaniin. 
Rakenteelliset rajoitteet sen sijaan liittyvät aikaan, varallisuuteen ja terveyteen. (Samdahl & 
Jekubovich 1997; Hudson & Gilbert 2000.)  
 
Tässä tutkimuksessa stopover-matkailun kehittymistä tutkitaan aiemmille 
matkailututkimuksille tyypillisesti rajoitteisiin perustuen: mahdollisuuksien ja kiinnostuksen 
puutteen näkökulmasta (kuva 1). Ne ovat McKercherin ja Tangin (2004) mukaan suurimmat 
stopover-matkailun kasvua rajoittavat tekijät, joita sovelletaan tutkimukseen. Matkailijan 
mahdollisuuksien puutteeseen tehdä stopover vaikuttavat rakenteelliset tekijät, etenkin 
lentoyhtiöiden ja lentokenttien omat intressit, jotka eivät McKercherin ja Tangin (2004) 
mukaan lähtökohtaisesti tue stopover-matkailun kasvua. Toisaalta myös matkailijan sisäisistä 
ja ulkoisista tekijöistä johtuva mahdollinen kiinnostuksen puute vaikuttaa siihen, halutaanko 
lähtöpaikan ja määränpään välillä pysähtyä. Tutkimuksessa keskitytään matkailusektorin ja 
matkailijoiden erilaisten intressien kohtaamiseen, jotka luovat rajoitteita stopoverin tekoon ja 
ovat siten merkittävässä asemassa stopover-matkailun kehittymisessä. 
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Kuva 1. Tutkimuksen viitekehys. Stopover-matkailun kehittymiseen vaikuttavat tekijät 
(mukaillen McKercher & Tang 2004). 
 
2.1 Keskeiset käsitteet 
Matkailu voidaan jakaa Vuoriston (1998:162–164) mukaan staattiseen ja dynaamiseen 
matkailuun. Ensin mainitulla tarkoitetaan matkaa, jolla on yksi päämäärä ja matka-aika pyritään 
minimoimaan. Dynaamisella matkailulla taas viitataan matkailuun, jossa matkailuelämykset 
saavutetaan matkan varrella eri kohteissa vieraillen (Vuoristo 1998:162–164). Tässä jaottelussa 
kauttakulkumatkailun katsotaan kuuluvan staattiseen eli kohdematkailuun. 
Kauttakulkumatkailussa lentomatkustajat määritellään vaihtomatkustajiksi, jotka saapuvat 
lentokentälle ja jatkavat sieltä myöhemmin eteenpäin (McKercher & Tang 2004). Mikäli 
vaihtomatkustaja poistuu lentokentältä ennen jatkolentoaan, tulee hänestä tällöin stopover-
matkailija. Stopoverille ei ole järkevää suomenkielistä käännöstä, jonka vuoksi käyttöön on 
vakiintunut sen englanninkielinen termi. Stopoverilla tarkoitetaan nimensä mukaisesti 
pysähdystä lähtöpaikan ja varsinaisen määränpään välillä. Tällaiset kohteet toimivat usein 
välietappeina eri kohteiden välillä tai vastaavasti toissijaisina kohteina pidemmillä, monia 
kohteita käsittävillä kiertomatkoilla (Pearce 1981, cit. Lohmann & Pearce 2010). Stopover-
matkailulla viitataan siten matkailuun, jonka aikana pysähdytään jossakin toissijaisessa 
matkakohteessa ennen varsinaiseen matkakohteeseen saapumista. Se on siis eräänlaista 
kauttakulkumatkailua, joka tässä tutkimuksessa tarkoittaa Euroopan ja Aasian välillä lentäen 
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matkustavia matkailijoita, jotka pysähtyvät pääkaupunkiseudulle ennen varsinaiseen 
määränpäähän saapumistaan.  
 
Matkailussa kohteet on perinteisesti mielletty hyvin määritellyiksi maantieteellisiksi alueiksi 
(Papatheodorou 2006, cit. Hall 2000:191). Maantieteellisestä näkökulmasta käsin kohteiden 
ajatellaan olevan paikkoja, jotka muodostavat matkan päämäärän ja missä kaikki tai suurin osa 
ajasta vietetään (Lohmann & Pearce 2010). UNWTO (2015) määrittelee matkakohteen 
fyysiseksi tilaksi, joka käsittää matkailupalvelut ja-resurssit, ja missä vierailija viettää 
vähintään yhden yön. Kim (1998) puolestaan toteaa kohteen olevan monimutkainen 
matkailusektorin tuote, joka käsittää muiden tekijöiden ohella alueen ilmaston, infrastruktuurin, 
palvelut sekä luonnon ja kulttuurin määritteet. Kohteen tarkka määrittely on siis ongelmallista 
(Davidson & Maitland 1997, cit. Hall 2000:191) ja esimerkiksi Pearcen (1995b, Lohmann & 
Pearce 2010) mukaan kiertomatkan aikana matkustaminen itsessään saattaa olla matkan 
päätarkoitus. Silloin vieraillaan monessa eri kohteessa eikä yksittäistä määränpäätä (kohdetta) 
tällöin varsinaisesti ole. Kohteet voidaan jakaa edelleen ensi- ja toissijaisiin kohteisiin sen 
mukaan ovatko ne määränpäitä vai matkailun kannalta vähemmän vetovoimaisia 
kauttakulkupaikkoja.  
  
Matkailun portti (gateway) toimii pääasiallisena tulo- ja lähtöpisteenä jollekin alueelle ja sieltä 
pois (Lew & McKercher 2002; Pearce 2001, cit. Lohmann & Pearce 2010). Portit myös 
yhdistävät solmukohtia toisiinsa, palvellen näin osana suurempaa verkostoa. Portti on yleensä 
ensimmäinen kohde, jonne saavutaan lähtöpisteestä lähdön jälkeen useita kohteita käsittävällä 
kiertomatkalla (Lew & McKercher 2002). Toisaalta portti voi toimia myös matkan 
määränpäänä, jolloin sillä on kaksoisfunktio. Tällöin se on samalla ensimmäinen ja viimeinen 
kohde, joka toimii porttina toissijaisiin kohteisiin mentäessä matkana aikana. Perinteisesti 
solmukohdalla tai hubilla tarkoitetaan mitä tahansa risteysasemaa (Lohmann & Pearce 2010). 
Solmukohdalle on kuitenkin olemassa Dennisin (1994, cit. Lohmann & Pearce 2010) mukaan 
myös teknisempi merkitys, sillä solmukohta palvelee erityisesti liikenteen 
kauttakulkupaikkana. Solmukohdat ovat strategisesti sijoittuneita risteysasemia suuremmassa 
verkostossa, keskittäen erilaisia palveluita ja liikennemuotoja samaan paikkaan sekä yhdistäen 
eri reittejä toistensa kanssa (Lew & McKercher 2002; O’Kelly 1998, cit. Costa et al. 2010). 
Matkailussa solmukohdilla viitataan usein lentokenttiin ja ideana on O’Kellyn ja Millerin 
(1994, cit. Lohmann & Pearce 2010) mukaan, että lähtöpisteen ja määränpään välinen 
matkailijavirta kulkee yhden tai useamman solmun läpi. Toisaalta kohteen näkökulmasta 
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solmukohdaksi voidaan katsoa mikä tahansa kohde, jossa vieraillaan enemmän kuin kerran 
monta kohdetta käsittävän matkan aikana. Näin ollen esimerkiksi portti voidaan käsittää myös 
solmukohdaksi, koska sillä on tyypillisesti hyvät kuljetuspalvelut matkailijoita ajatellen (Lew 
& McKercher 2002).  
 
2.2 Mahdollisuuksien puute: suurten toimijoiden roolit ja intressit 
2.2.1 Lentoyhtiöiden vaikutus matkailun kehitykseen  
Lentoyhtiöillä on merkittävä rooli stopover-matkailun kehittymisessä ja kasvun aikaan 
saamisessa, koska ne kuljettavat matkustajia paikasta toiseen. Esimerkiksi Singapore ja Dubai 
ovat kehittyneet merkittäviksi matkailukohteiksi lentoliikenteen verkostojen kehittymisen 
ansiosta, sillä hyvät liikenneyhteydet takaavat matkakohteen saavutettavuuden, mikä 
edesauttaa alueellista kehittymistä (Lew & McKercher 2002). Erityisesti lentoreittien 
risteysasemat ovat hyvin saavutettavissa niiden yhdistäessä monia lentoreittejä toisiinsa. 
Pearcen (2001, cit Lohmann et al. 2009) mukaan risteysasemat voidaan jakaa toimintojensa 
perusteella lähtöpisteiksi, määränpäiksi, solmuiksi tai porteiksi. Kaikki ovat potentiaalisia 
lähtöpisteitä ja määränpäitä, mutta solmuilla ja porteilla on erityisiä ominaisuuksia 
liikenteellisen sijainnin suhteen. Lentoyhtiöille solmukohdan maantieteellinen sijainti 
suhteessa markkinoihin, hyvät lentokenttäpalvelut ja aikataulujen yhteensovittaminen ovat 
tärkeitä tekijöitä (Dennis 1994, cit. Lohmann et al. 2009). Sekä Singapore että Dubai ovat 
onnistuneet hyödyntämään sijaintiaan lentoliikenteen solmukohtina Euroopan ja Aasian välillä 
matkailunsa edistämiseksi. Lohmann et al. (2009) mukaan muuttuminen lentoliikenteen 
solmukohdasta määränpääksi vaatii kehittyäkseen lentoyhtiön ja -kentän sekä paikallisten 
viranomaisten välistä yhteistyötä. Lisäksi maantieteellisillä, taloudellisilla ja sosio-
kulttuurisilla tekijöillä on tärkeä merkitys kehitysstrategiassa. Pelkkä maantieteellinen sijainti 
ei siis ratkaise, vaan lentoliikenteen kasvuun ja sitä myöten matkailun kasvuun sekä 
kehittymiseen vaikuttavat monet eri tekijät samanaikaisesti. Lohmann et al. (2009) mukaan 
etenkin alueen kyky tarjota palveluita ja nähtävyyksiä vaikuttaa siihen, saadaanko matkailijat 
pysähtymään alueelle muutamia tuntien ajan tai yön yli. 
 
Lentoyhtiöt ovat lähtökohtaisesti matkustajien kuljettamiseen erikoistuneita yrityksiä, joiden 
ensisijaisena tarkoituksena ei ole toimia kohteen matkailun kehittämisessä. Sen sijaan 
lentoyhtiöiden tavoitteena on tuottavuus, tehokkuus ja laadukas palvelu. (McKercher & Tang 
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2004.)  Lentoyhtiöt suosivat niin sanottua hub ja spoke-mallia, jossa eri puolilta saapuvat lennot 
aikataulutetaan saapuviksi lyhyen ajan sisällä toisistaan sekä mahdollisimman lähellä lähteviä 
jatkolentoja (Martín & Román 2004; Costa et al. 2010). Sen ansiosta matkustajakuorma 
voidaan maksimoida, kun vaihtomatkustajat jatkavat matkaansa pian saapumisen jälkeen. 
Strategia optimoi lentokoneiden käytön tehokkuuden kontrolloimalla syöttöliikennettä 
vaihtokentällä ja mahdollistamalla parhaan jatkoyhteyden matkustajille (Collison & Boberg 
1987, cit. McKercher & Tang 2004). Se mahdollistaa koneen kääntöajan ja matkustajan 
vaihtoajan minimoinnin, tuloja tuottavan lentoajan kasvattamiseksi (Wu & Caves 2000; Gerber 
2002). Butler ja Huston (1990) huomauttavat, että malli toisaalta kasvattaa 
kokonaismatkustusaikaa välilaskujen takia, mutta toisaalta mahdollistaa suuremman 
lentotiheyden eri alueiden välillä.   
 
Matkailijan käytettävissä oleva aika on yleensä ennalta määrätty varsinkin silloin, kun 
matkailija käyttää liikkumiseen lentokonetta (Lau & McKercher 2006). Lentoyhtiöiden 
varausjärjestelmät pyrkivät minimoimaan lentojen vaihdon välisen ajan ellei matkustaja itse 
valitse pidempää vaihtoaikaa (McKercher & Tang 2004). Sitä vastoin varsinkin pitkillä 
lennoilla, kuten Euroopan ja Aasian välisessä lentoliikenteessä, vaihtoajat saattavat olla pitkiä 
edellä mainitun hub ja spoke-mallin vuoksi, sillä toisinaan jatkolentoa voi joutua odottamaan 
seuraavaan päivään (McKercher & Tang 2004). Lentoyhtiöiden nykyiset menettelytavat eivät 
kuitenkaan edistä stopover-matkailun kasvua, sillä usein minimaalinen vaihtoaika estää 
lentokentältä poistumisen. McKercherin ja Tangin (2004) mukaan lentoyhtiöt ovat kuitenkin 
huomanneet stopover-pakettien tarjoamisen tekevän lentoyhtiöstä houkuttelevamman ja 
lisäävän siten matkustajamääriä.  
 
Esimerkiksi Singapore Airlines tarjoaa yhteistyössä Changin lentokentän kanssa ilmaisen 
kiertoajelun neljästi päivässä Singaporessa konetta vaihtaville matkustajille, joiden vaihtoaika 
on vähintään 5,5 tuntia (Singapore Airlines 2015a). Sikorskin (1986, cit. Lohmann et al. 2009) 
mukaan Singaporen menestys perustuu juuri matkailun ja ilmailun yhdistämisstrategiaan, joka 
on mahdollistanut esimerkiksi stopover-matkailun kehittämisen ja markkinoinnin. Singapore 
Stopover Holiday ohjelmassa Singapore Airlinesilla matkustavat asiakkaat saavat kortin, joka 
oikeuttaa heidät ilmaisiin kuljetuksiin lentokentän, hotellien ja nähtävyyksien välillä, ilmaisen 
sisäänpääsyn osaan nähtävyyksistä sekä alennuksia ravintoloista, ostoskeskuksista, 
nähtävyyksistä ja auton vuokrauksesta (Lohmann et al. 2009; Singapore Airlines 2015b). 
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Vastavuoroisesti Singaporen matkailunedistämiskeskus edistää Singapore Airlinesin toimintaa 
tarjoamalla stopover-paketteja matkailijoille (Sikorski 1986, cit. Lohmann et al. 2009).  
 
Singapore Airlinesin ohella myös Icelandair ja Emirates tarjoavat maksullisia stopover-
paketteja kannustimina lentomatkustajille Islantiin ja Dubaihin jäämiseksi, joita matkustaja voi 
räätälöidä mielensä ja käytettävissä olevan ajan mukaan (Emirates 2015; Icelandair 2015). 
Islanti ja sen kansallinen lentoyhtiö Icelandair ovat stopover-matkailun potentiaalin 
hyödyntäjien edelläkävijöitä, sillä Jóhannessonin ja Huijbensin (2010) mukaan Icelandair alkoi 
kehittää lentoverkostoaan niin Pohjois-Amerikkaan kuin Eurooppaankin jo pian toisen 
maailmasodan jälkeen. Islanti on täten hyödyntänyt maantieteellisesti edullista sijaintiaan 
Atlantin keskellä markkinoidakseen ja edistääkseen stopover-matkailua Euroopan ja Pohjois-
Amerikan välisessä lentoliikenteessä (Jóhannesson & Huijbens 2010; Alessio & Jóhannsdóttir 
2011). Yhdistyneissä Arabiemiirikunnissa Emiratesin koordinoiman ”Dubai Stopover”-
ohjelman kautta vaihtomatkustajat voivat varata hotelleja ja retkiä sekä vuokrata autoja 
alennetuin hinnoin (Emirates 2015). Emirates Airlinesin kilpailukyky perustuu Dubain 
sijaintiin Euroopan ja Aasian välissä ja yhtiö on keskittynyt erityisesti länsi-itä-suuntaisen 
lentoliikenteen kehittämiseen. Alhaiset liikekustannukset, öljyn tuotannon läheisyys ja uusin 
lentokalusto ovat edelleen parantaneet Emirates Airlinesin kilpailukykyä muihin lentoyhtiöihin 
nähden. Maantieteellisesti edullisesta sijainnista kertoo se, että noin 3,5 miljardia ihmistä asuu 
kahdeksan tunnin lentomatkan etäisyydellä Dubaista. (Lohmann et al. 2009.) Emirates 
Airlinesin strategiana on ennemmin tarjota vaihtolentoja Dubain solmukohdan kautta kuin 
suoria lentoja lähtöpisteen ja määränpään välillä. Tämän seurauksena noin 60 % yhtiön 
asiakkaista vaihtaa lennolta toiselle Dubaissa (Flagstaff 2007, cit. Lohmann et al. 2009). 
Tutkimuksissa (McKercher & Tang 2004; Lohmann et al. 2009) ei kuitenkaan tuoda esiin sitä, 
kuinka suurta hyötyä stopoveriin liitettävät kannustimet ovat todellisuudessa tuottaneet 
Singaporelle tai Dubaille. Ovatko stopover-matkailijoiden määrät ja siten matkailusta saatavat 
tulot nousseet merkittävästi ilmaistarjonnan ja alennuksien seurauksena? Oletettavasti 
tarjonnalla on ainakin ollut jonkinasteista vaikutusta kohteiden vetovoimaan ja tunnettuuteen, 
vaikka matkailijamäärät ja tulot eivät olisikaan kasvaneet suoranaisesti kannustimien 
vaikutuksesta.  
 
Lohmann et al. (2009) mukaan Singaporen ja Dubain maantieteellinen sijainti on ollut tärkeä 
tekijä niiden matkailun kehittymisessä. Mutta sijainti itsessään ei ole riittävä tekijä 
menestymisen kannalta vaan tarvitaan strategia, jossa lentoliikenteen rooli matkailun 
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kehittymisen kannalta on huomioitu valtion investoinneissa ja hallinnossa. Sekä Singapore 
Airlinesilla että Emirates Airlinesilla on tiiviit suhteet paikallisiin matkailuorganisaatioihin, 
jota etenkin Emirates on lujittanut omistamalla hotelleja, matkatoimistoja ja nähtävyyksiä 
(Lohmann et al. 2009). Singaporessa ja Dubaissa solmukohdat on muutettiin määränpäiksi 
nähtävyys-, liikenne- ja majoitussektorien välisen yhteistyön keinoin. Lisäksi laajoja 
ostosmahdollisuuksia käytettiin vetovoimana, jotta matkailijat saataisiin jäämään. Varsinkin 
Singapore muutti perinteistä rooliaan turistikohteena jo 1990-luvulla. Singaporen tavoitteena 
oli matkailuyrityksiä ja investointeja houkuttelemalla kehittyä Aasian liiketoiminnan 
keskukseksi ja solmukohdaksi matkailuyrityksille (Chang 1998). Alun perin Singapore toimi 
Lown ja Tohn (1997, cit. Chang 1998) mukaan porttina muualle Aasiaan, sillä se täytti suuren 
osan yleisistä edellytyksistä gateway-matkailulle. Matkailun portin tulee omistaa kärkipään 
tietoliikenne- ja liikenneinfrastruktuurit, työvoimaa, poliittista vakautta sekä matkailua 
edistävän yhteiskunnallisen ympäristön. Lisäksi Low ja Toh (1997, cit. Chang 1998) toteavat, 
että maantieteellisen sijainnin ohella tärkeitä tekijöitä ovat houkuttelevat nähtävyydet sekä 
kulttuuri- ja luonnonympäristö. Näin Singapore lujitti asemaansa alun perin Aasian johtavana 
porttina houkutellen alueelle saapuvia matkailijoita, kehittyen lopulta varsinaiseksi 
määränpääksi. Kuten jo aiemmin mainittiin, ovat lentoyhtiöt, lentokentät ja paikallishallinto 
avainasemassa lentoliikenteeseen perustuvassa matkailun kehittymisessä yhdessä muiden 
tekijöiden kanssa. Vaikka tutkimusta yhteistyön aikaan saamasta matkailun kasvusta on jonkin 
verran, ei lentoyhtiöiden ja -kenttien sekä paikallishallinnon yhteistyön roolia ole tutkittu 
tarpeeksi, jotta sen merkityksen suuruus stopover-matkailun kasvun kannalta voitaisiin täysin 
ymmärtää. 
 
2.2.2 Lentokentät ja rakenteelliset tekijät 
Lentokenttien rooli on muuttunut viime vuosikymmenten kuluessa kaupallisempaan suuntaan. 
Perinteisesti lentokenttien ensisijaisia asiakkaita ovat olleet lentoyhtiöt ja niiden tavoitteena on 
ollut alueellinen taloudenkehitys (Jarach 2001). Vielä 2000-luvun alussa 56 % lentokenttien 
tuloista muodostui muun muassa laskeutumis-, matkustaja- ja parkkimaksujen kautta (Graham 
2001, cit. Francis et al. 2004). Kasvavassa määrin lentokenttien hallinto näkee lentomatkustajat 
tärkeämpinä asiakkaina, joten niiden strategiset tavoitteet ja markkinointi kohdistetaan yhä 
enemmän käyttäjiin ja ilmailuun liittymättömien tulojen kasvattamiseen (Jarach 2001; Francis 
et al. 2003; Francis et al. 2004). Gerberin (2002) mukaan modernien lentokenttien tuloista yli 
50 % tulee nykyisin ei-ilmailuun-liittyvästä bisneksestä. Aiemmin lentokentät ovat olleet 
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paikkoja, joista matkailijat vain nousivat koneeseen, mutta yksityistämisen, kaupallistumisen 
ja investointien tuottamisen tarpeen vuoksi lentokentät ovat muuttuneet niin sanotuiksi 
minimatkakohteiksi itsessään (Francis et al. 2004). Lentokentät ovat nykyisin kaupallisia 
keskuksia, jotka tarjoavat monipuolisia palveluita ja tuotteita suurelle asiakasryhmälle 
(Doganis 1992, cit. Jarach 2001).  
 
Lentokentillä on vahva kaupallinen intressi pitää lentomatkustajat kentällä koneiden vaihdon 
välillä sen sijaan, että matkustajat kuluttaisivat rahaa kentän ulkopuolella, sillä se luo 
mahdollisuuksia palveluiden tarjoamiseen ja kuluttamiseen (McKercher & Tang 2004). Sen 
sijaan vaihtomatkustajien poistuminen lentokentältä mahdollisen stopoverin ajaksi merkitsee 
menetystä tulojen saannissa. McKercher ja Tang (2004) tosin tuovat esille edellä mainitun 
tilanteen ongelman, missä lentokentän menettämät tulot hyödyttävät sen sijaan stopover-
kohdetta. Täten lentokentän intressit ovat ongelmallisia ajateltaessa kyseessä olevan kohteen 
matkailuintressejä ja matkailutulojen saantia kokonaisuuden kannalta. Poikkeuksiakin on, sillä 
esimerkiksi Singapore Airlinesin kotikenttä, Changin kansainvälinen lentoasema, on kehittynyt 
palvelemaan stopover-matkailijoita entistä paremmin tekemällä yhteistyötä Singaporen 
matkailuorganisaatioiden kanssa (Singapore Airlines 2015a, 2015b).  
 
McKercher ja Tang (2004) ovat tutkineet stopover-matkailun kasvuun vaikuttavia haasteita 
Hongkongissa taiwanilaisten vaihtomatkailijoiden keskuudessa. Tutkimuksen tuloksien 
mukaan suurin osa vaihtomatkustajista jää lentokentälle. Pääasiallisesti rakenteelliset syyt 
rajoittavat kentältä lähtöä ja siten stopover-matkailua. McKercherin ja Tangin (2004) mukaan 
käytössä oleva aika tai oikeastaan sen puute on suurin yksittäinen tekijä, joka vaikuttaa 
stopover-matkailijoiden käyttäytymiseen ja valintoihin, sillä koneiden välinen vaihtoaika on 
yleensä lyhyt. Esimerkiksi Consumer Search Hong Kongin (2000, cit. McKercher & Tang 
2004) mukaan noin puolet Hongkongin lentokentän kansainvälisistä vaihtomatkustajista viettää 
kentällä maksimissaan kaksi tuntia. Seuraavaksi tärkeimmät syyt lentokentälle jäämiseen olivat 
lentokentän liian kaukainen sijainti keskustasta ja jatkolennolta poisjäämisen pelko, jotka 
kumpikin johtuvat ajan puutteesta. Stopoveria ajatellen matkailijan tulee ottaa huomioon 
kentältä lähtöön ja sinne paluuseen kuluva aika, johon liittyvät olennaisesti tulli- ja 
maahantulomenettelyt sekä lentokentän sijainti kohteessa. Lisäksi matkustajan tulee olla tehnyt 
check-in kansainvälisillä lennoilla yleensä 45 minuuttia ennen koneen lähtöä. Tämän vuoksi 
matkustajien ei ole usein mahdollista lähteä kentältä. Jotta vierailu olisi mahdollinen, tarvitaan 
aikaa vähintään neljä tuntia tai enemmän (McKercher & Tang 2004). Tutkimuksessa ei 
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kuitenkaan ole huomioitu sitä, miten aika- ja etäisyys-käsitykset eroavat kulttuureittain ja 
minkälainen vaikutus niillä on lentokentältä poistumiseen. Esimerkiksi laajalle levittyneissä 
miljoonakaupungeissa asuvat aasialaiset ovat todennäköisesti tottuneet matkustamaan pitkiäkin 
matkoja kaupunkien sisällä. Pienemmästä kaupungista kotoisin oleva matkailija taas on tottunut 
lyhyihin välimatkoihin, jolloin käsitys etäisyydestä ja siihen kuluvasta ajasta saattaa erota 
huomattavasti kahden erilaisesta ympäristöstä olevan matkailijan välillä. Tällöin lentokentän 
sijainti suhteessa kohteeseen voidaan arvioida omiin näkemyksiin perustuen suuremmaksi kuin 
se todellisuudessa on. 
 
Ajan puutteen ohella muut rakenteelliset tekijät, kuten viisumivaatimukset asettavat esteitä 
kentältä poistumiselle (McKercher ja Tang 2004). Useiden tutkimusten mukaan juuri 
viisumivaatimukset vaikuttavat merkittävästi kohteen matkailijavirtoihin (Qu & Lam 1997; 
Whyte 2008; Lee et al. 2010; Neumayer 2010; Li & Song 2013). Viisumirajoituksilla on todettu 
olevan negatiivinen vaikutus saapuvien turistien määrään ja sitä myöten kohdemaan 
matkailutuloihin, sillä viisumin tarve muodostaa matkustusrajoitteita (Lee et al. 2010; Salter 
2003, cit. Neumayer 2010; Li & Song 2013). Toisaalta, vaikka McKercher ja Tang (2004) 
totesivat viisumivaatimusten vaikuttavan lentokentältä poistumiseen, tutkimuksen tulosten 
perusteella viisumeihin liittyvät hankaluudet nähtiin matkailijoiden keskuudessa kuitenkin 
rakenteellisista tekijöistä vähäisimpinä esteinä stopoverin tekoon. Kunkin kansallisuuden 
kohdalla viisumimääräykset vaihtelevat ja toiset kansallisuudet voivat matkustaa melko 
vapaasti, toiset taas tarvitsevat viisumin useimpiin maihin. Sparksin ja Panin (2009) mukaan 
kiinalaisten kohdalla merkittävimmät esteet matkalle lähtöön liittyvät muun muassa juuri 
viisumivaatimuksiin. Sen sijaan viisumirajoitteita poistamalla voidaan kasvattaa kohdemaahan 
saapuvien matkailijoiden määrää ja matkailutuloja (Qu & Lam 1997; Whyte 2008; Lee et al. 
2010). Viisumit voidaan jakaa kahteen eri tyyppiin: viisumeihin, joita matkailija joutuu 
anomaan etukäteen ennen maahan saapumista sekä saapuessa saataviin viisumeihin. 
Jälkimmäinen ei aseta maahan saapuvalle matkailijalle yhtä paljon vaatimuksia kuin etukäteen 
haettava viisumi. (Neumayer 2010). Monissa maissa on käytössä saapumisen yhteydessä 
saatava ja maksettava viisumi, joka helpottaa maahan saapumista ja Neumayerin (2010) 
mukaan kasvattaa kohdemaan matkailutuloja.  
 
Li ja Song (2013) ovat tutkineet millaisia vaikutuksia viisumirajoituksilla on kohdemaan 
talouteen merkittävien tapahtumien yhteydessä Kiinassa. Tutkimuksesta käy ilmi, että 
menetykset matkailutuloissa Pekingin olympialaisten yhteydessä olivat huomattavat 
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ulkomaalaisiin kohdistuvien viisumirajoitusten vuoksi. Lin ja Songin (2013) mukaan 
viisumirajoitukset vähensivät Kiinaan saapuvien turistien määrää kymmenillä tuhansilla ja 
matkailutuloja miljoonilla. Whyten (2008) mukaan viisumirajoitteiden vähentäminen tai 
poistaminen kokonaan on ennen kaikkea kilpailuetu, joka kasvattaa etenkin lentoliikenteen 
solmukohtien kiinnostavuutta stopover-kohteina. Whyte (2008) toteaa, että rajoitukset tekevät 
kohdemaasta vähemmän houkuttelevan matkailijan silmissä. Väitteeseen tulee kuitenkin 
suhtautua jokseenkin varauksella, sillä maailmanlaajuisesti tunnettujen kohteiden vetovoima on 
todennäköisesti niin suuri, että viisumintarve ei vaikuta tällaisten kohteiden houkuttelevuuteen 
merkittävästi. Sen sijaan vähemmän tunnettujen kohteiden houkuttelevuuteen 
viisumivaatimuksilla saattaa olla enemmän vaikutusta vetovoimaisten nähtävyyksien 
puuttuessa.  Viisumin tarve, sen hakemiseen kuluva aika ja kustannukset estävät etenkin 
spontaanit stopoverit ja yleisestikin vähentävät stopoverin houkuttelevuutta (Whyte 2008), joka 
tosin on ristiriidassa McKercherin ja Tangin (2004) tutkimuksen tulosten kanssa. 
Rakenteellisten esteiden poistaminen itsessään ei kuitenkaan välttämättä edistä stopover-
matkailua, vaan matkailijoilla täytyy myös olla kiinnostusta kohteessa vierailemiseen 
(McKercher & Tang 2004).  
 
2.3 Kiinnostuksen puute: matkailumotivaatiot, -käyttäytyminen ja matkailijoiden 
intressit 
Matkailijoiden motivaatioita ja matkailukäyttäytymistä on tutkittu laajalti (Lue et al. 1993; 
Crompton & McKay 1997; Goossens 2000; McKercher 2001; Klenosky 2002; Kozak 2002; 
Lau & McKercher 2004; McKercher & Wong 2004). Osa matkailumotivaatioihin liittyvistä 
tutkimuksista (Goossens 2000; Klenosky 2002; Kozak 2002) on keskittynyt erityisesti 
matkailun työntö- ja vetovoimatekijöihin ja painottaa niiden tärkeyttä matkailijamotivaatioiden 
muokkaamisessa ja matkakohteen valinnassa. Tutkimukset perustuvat Cromptonin (1979, cit 
Pansiri 2014) kehittämään työntö-vetovoima-malliin (push-pull model), jonka mukaan 
ensimmäinen voima työntää matkailijaa pois kotoa, toisen voiman vetäessä matkailijaa 
puoleensa. Sekä työntö- että vetovoimatekijät liittyvät matkailijoiden emotionaalisiin tarpeisiin 
ja matkailusta saataviin emotionaalisiin hyötyihin mielihyvän etsimisessä. Työntövoimatekijät 
liitetään yleisesti matkailijan lähtömaahan ja niillä viitataan matkailijan haluun paeta arkea, 
levätä ja rentoutua. (Goossens 2000.) Nämä tekijät ovat peräisin Prayagin ja Ryanin (2010) 
mukaan Maslown tarvehierarkiasta. Maslown (1943) mukaan ihmisiä motivoivat erilaiset 
tarpeet, jotka voidaan jakaa hierarkkisesti viiteen kategoriaan, missä alemman tason tarpeet 
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tulee täyttää ennen siirtymistä seuraavalle tasolle. Vetovoimatekijät liitetään matkakohteen 
houkuttelevuuteen ja sen konkreettisiin ominaisuuksiin, kuten rantoihin, majoitukseen ja 
virkistyspalveluihin sekä kulttuurisiin ja historiallisiin resursseihin. (Klenosky 2002; Uysal & 
Hagan 1993, cit. Kozak 2002.)  
 
Tutkimuksen näkökulmasta riippumatta monien eri tekijöiden on yleisesti katsottu vaikuttavan 
matkailumotivaatioon. Cromptonin (1979, cit. Lau & McKercher 2004) mukaan motivaatio 
koostuu sisäisistä ja ulkoisista tekijöistä. Ne käsittävät yksilön asenteet, kiinnostuksen kohteet, 
personallisuuden, mielipiteet ja tietämyksen yhdessä matkakohteen ominaisuuksien, kuten 
ilmaston ja palveluiden, kanssa ja vaikuttavat matkakohteen valintaan (Kozak 2002; Crompton 
1979, cit. Lau & McKercher 2004; Debbage 1991, cit. Lew & McKercher 2006). Näitä tekijöitä 
muokkaavat sosioekonomiset ja demografiset tekijät – ikä, sukupuoli, koulutus- ja tulotaso sekä 
kulttuurinen ja etninen tausta (Uysal & Hagan 1993, cit. Lau & McKercher 2004; Lew & 
McKercher 2006). Matkailijoilla ei ole vain yhtä motiivia kerrallaan, vaan niitä on monesti 
useita samanaikaisesti (Pearce 1982, cit. Crompton & McKay 1997). Fakeyen ja Cromptonin 
(1991) sekä Goossenssin (2002) mukaan potentiaalista matkailijaa ohjaavat alkuun matkailijan 
omat motivaatiot, kun matka on päätetty tehdä. Vaihtoehtoisia kohteita arvioidaan sen jälkeen 
omien näkemysten ja markkinoinnin kautta tuotettujen mielikuvien avulla. Tämän prosessin 
seurauksena kohde valitaan sen perusteella, minkä oletetaan tuottavan matkailijalle eniten 
odotettua hyötyä (Goodrich 1978, cit. Fakeye & Crompton 1991; Pansiri 2014).  
 
Motivaatio vaikuttaa matkailukäyttäytymiseen ja ajan käyttöön, jotka vaihtelevat lähtöpisteen 
ja määränpään välillä. Kohteen läheltä lähtöisin olevat turistit näkevät kohteen 
todennäköisemmin matkan määränpäänä ja usein matkan ainoana kohteena. Vastaavasti 
kauempaa lähtöisin olevat turistit kokevat saman kohteen todennäköisemmin toissijaisena, joko 
osana kiertomatkaa tai stopover-kohteena lähtöpaikan ja määränpään välillä (McKercher & 
Wong 2004). Greerin ja Wallin (1979, cit. McKercher 2001) mukaan välimatkateorian 
(distance decay theory) avulla voidaan selittää miksi pidemmillä matkoilla vieraillaan usein 
monessa kohteessa. Teoria perustuu oletukseen, missä etäisyyden kasvaessa lähtöpisteestä, 
matkan aikana vierailtavien kohteiden määrä kasvaa eksponentiaalisesti. Teorian ovat 
myöhemmin vahvistaneet omilla tutkimuksillaan muun muassa Paul ja Rimmawi (1992, cit. 
Bao & McKercher 2008), McKercher (1998, cit. McKercher 2008) sekä McKercher ja Lew 
(2003). Mitä enemmän aikaa matkailijoilla on käytettävissään, sitä pidemmälle he 
todennäköisemmin matkustavat ja vierailevat matkan varrella useissa kohteissa. Toisaalta 
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matkailijat, joilla on vähemmän aikaa käytettävissään, matkustavat lähempänä sijaitsevaan 
kohteeseen ja viettävät suurimman osan tai kaiken aikansa yhdessä kohteessa. (McKercher & 
Lew 2003; Paul & Rimmawi 1992, cit. Bao & McKercher 2008; McKercher 1998, cit. 
McKercher 2008.) Esimerkiksi McKercherin ja Lewn (2003) tutkimustulokset 
hongkongilaisten matkailukäyttäytymisestä osoittivat, että lähes kaikki aika vietettiin yhdessä 
kohteessa silloin, kun etäisyys kohteeseen oli Hongkongista enintään noin 4000 kilometriä. 
Vastaavasti yli 6400 kilometrin päässä kotoa sijaitsevissa kohteissa suurempi osa 
kokonaisajasta käytettiin muualla kuin määränpäässä (McKercher & Lew 2003). McKercherin 
ja Lewn (2003) mukaan vähemmän kuin neljäsosa matkan kokonaisajasta käytettiin 
määränpäässä matkan suuntautuessa Eurooppaan ja yli puolet ajasta matkan suuntautuessa 
Pohjois-Amerikkaan. Matkustettaessa matkailijoiden pitää McKercherin ja Lewn (2003) 
mukaan tasapainottaa kohteeseen matkustamiseen ja kohteessa olemiseen käytettävissä oleva 
aika. Osa turisteista haluaa maksimoida ajan määränpäässä, käyttäen mahdollisimman vähän 
aikaa sinne matkustamiseen. Tällöin matkustaminen nähdään välttämättömänä kohteeseen 
pääsemiseksi ja matkailija yrittää minimoida matkustusajan (Walsh et al. 1990, cit. McKercher 
& Lew 2003). Sitä vastoin osa kokee myös matkustamiseen kuluvan ajan tuottavan hyötyä ja 
matkasta nautitaan yhtä paljon kuin määränpäästä. (Chavas et al. 1989). Tällöin suurempi osa 
matkan kokonaisajasta käytetään matkustamiseen määränpäässä olon sijaan (McKercher & 
Lew 2003). 
 
Fennellin (1996, cit. Lew & McKercher 2006) mukaan motivaatio määrittää matkailijan 
käyttäytymistä ja toimintaa kohteessa. Käyttäytymisellä viitataan esimerkiksi siihen, millaisista 
nähtävyyksistä ja aktiviteeteista kukin matkailija on kiinnostunut ja kuinka paljon aikaa 
kuhunkin aktiviteettiin käytetään. Motivaation ohella matkailukäyttäytymiseen vaikuttaa 
kulttuurinen etäisyys. Läheisistä kulttuureista lähtöisin olevat matkailijat vierailevat usein 
erilaisilla nähtävyyksillä ja matkustavat erilaisiin kohteisiin verrattuna kaukaisemmista 
kulttuureista lähtöisin oleviin matkailijoihin (Flogenfeldt 1999, cit. Lew & McKercher 2006). 
Kohteessa käytettävissä oleva aika on yksi suurimmista tekijöistä, joka muokkaa matkailijoiden 
käyttäytymistä, sillä se joko rohkaisee tai estää matkailijoiden liikkumista kohteessa (Lau & 
McKercher 2006). Aikaa ei voi säästää eikä varastoida myöhemmäksi, mutta sitä voi kuitenkin 
”siirtää”, käyttämällä sitä yhden aktiviteetin sijaan toiseen, Truong ja Hensher (1985) toteavat. 
Aika rajoittaa tai laajentaa niin potentiaalisten aktiviteettien määrää ja valikoimaa sekä 
syvyyttä, jolla aktiviteetit voidaan kokea (Chavas et al. 1989; McKean et al. 1995; Pearce 1988, 
cit. Lew & McKercher 2006). Lewn ja McKercherin (2006) mukaan ajankäyttö on yleensä jo 
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etukäteen suunniteltu ennen kohteeseen saapumista, jolloin sitä saattaa olla vaikea muuttaa 
paikan päällä. Tällöin se, miten aika käytetään, on tärkeintä. McKercher et al. (2006) mukaan 
ajankäyttöön liittyvä päätöksenteko liittyy sekä absoluuttiseen käytettävissä olevaan aikaan että 
aktiviteetteihin, joita matkailija haluaa tehdä kohteessa olonsa aikana. Toiset matkailijat 
osallistuvat suureen määrään erilaisia aktiviteetteja, mutta viettävät verrattain vähän aikaa 
jokaisessa. Toiset taas käyttävät enemmän aikaa pienempään määrään aktiviteetteja.  
 
2.3.1 Kulttuurin vaikutus – aasialaiset matkailijat 
Kim ja Lee (2000) toteavat, että eri kulttuurit eroavat toisistaan niin 
matkustuskäyttäytymiseltään, mieltymyksiltään kuin motivaatioiltaan, minkä todistavat monet 
muut aiheesta tehdyt tutkimukset (Mok & DeFranco 2000; Reisinger & Turner 2002; Jang et 
al. 2004; Kau & Lim 2005; Guo et al. 2007; Chow & Murphy 2008; Keating & Kriz 2008; 
Watkins & Gnoth 2011). Tutkimuksessaan Kim ja Lee (2000) ovat tarkastelleet miten kulttuurit 
voidaan jakaa individualistisiin ja kollektiivisiin kulttuureihin. Länsimaat edustavat 
individualismia − Afrikka, Latinalainen Amerikka ja Aasia kollektivismia. Kollektiivisista 
kulttuureista lähtöisin olevat aasialaiset matkailijat ovat ryhmäorientoituneita, jota kuvastaa 
Ahmedin ja Krohnin (1992, cit. Reisinger & Turner 2002) mukaan ryhmissä matkustaminen, 
itsenäisesti matkustamisen sijaan. McIntoshin ja Goeldnerin (1990, cit. Kim & Lee 2000) 
mukaan yhteisöllisistä kulttuureista lähtöisin olevat matkailijat ajattelevat itseään vähemmän 
yksilönä ja enemmän jonkin ryhmän jäsenenä. Yhteisöllisyys mahdollistaa vuorovaikuttamisen 
ryhmän muiden jäsenten kanssa, mikä tarjoaa tyydytystä ja on näin ollen tärkeä tekijä 
matkailukokemuksissa (McIntosh & Goeldner 1990, cit. Kim & Lee 2000). Esimerkiksi 
kollektiivisesta kulttuurista lähtöisin olevat japanilaiset matkustavat useimmiten ryhmissä 
valmiiksi paketoiduilla matkoilla (Jang et al. 2004; Watkins & Gnoth 2011). Tähän löytyy 
useita selityksiä, jotka käsittävät muun muassa ryhmän luoman mukavuuden (Ahmed & Krohn 
1992, cit. Watkins & Gnoth 2011) sekä kulujen hallinnan ja pakettimatkan helppouden (Carlile 
1996).  Ahmed ja Krohn (1992, cit. Reisinger & Turner 1999) ovat tutkineet kulttuuristen 
tekijöiden vaikutusta japanilaisten matkailijoiden käyttäytymiseen Yhdysvalloissa. 
Tutkimuksensa perusteella he havaitsivat, että etenkin ryhmään kuuluvuuden tunne, perheen 
vaikutus, sosiaaliseen statukseen liittyvä hierarkkisuus, todisteiden kerääminen (esimerkiksi 
valokuvaus) sekä riskien välttäminen ohjaavat japanilaisten käyttäytymistä.  
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Japanilaisten ohella myös kiinalaisten ja korealaisten on todettu suosivan ryhmässä 
matkustamista (Mok & Defranco 2000; Prideaux 1998, cit. Reisinger & Turner 2002). Lon ja 
Lamin (2004, cit. Keating & Kriz 2008) mukaan pakettimatkoja suositaan etenkin 
turvallisuuden vuoksi. Aasialaiset ovat tehokkaita matkailijoita, joille on tärkeää, että matkan 
aikana vierailtavat kohteet ovat sopivan matkan päässä toisistaan tai jossa voi yhdistää monta 
erilaista elämystä yhden käynnin aikana (Visit Finland 2013). Näkemystä vahvistaa Guo et al. 
(2007) tutkimus, jonka mukaan kiinalaiset suosivat yleisesti monta kohdetta käsittäviä 
pakettimatkoja vain yhdessä kohteessa vierailun sijaan, sillä ne tuottavat parempaa vastinetta 
rahalle. Tästä löytyy syy sille, että kiinalaiset viipyvät usein vain muutaman päivän yhdessä 
kohteessa (Kau & Lim 2005). Kau ja Lim (2005) ovat tutkineet kiinalaisten motivaatioita, 
arvoja ja tyytyväisyyttä matkustaessa. Tutkimuksessaan he jakoivat vastaajat kuuteen ryhmään 
sen mukaan, mikä motivoi kiinalaisia lähtemään matkalle. Ensimmäisessä ryhmässä - 
”maine/tietämys” - suurimmaksi motivaatioksi matkailuun nousi matkakokemuksen jakaminen 
ja siitä puhuminen kotiin paluun jälkeen. Tärkeitä olivat myös sellaisessa kohteessa vierailu, 
joka tekee vaikutuksen sukulaisiin ja tuttuihin sekä vierailu kohteessa, missä kukaan tuttu ei ole 
käynyt. Toisen ryhmässä - ”pako/rentoutuminen” - esille nousi arjesta ja työstressistä pako, 
kolmannessa seikkailunhalu. ”Tutkimus”-ryhmän keskuudessa matkalle lähtöön motivoi 
kulttuurisilla ja historiallisilla nähtävyyksillä vierailu sekä erilainen elämäntyyli.  ”Nautinnon 
etsijöillä/nähtävyyksien katselijoilla” tärkeintä oli ostosten teko ja paikallinen ruoka. 
Kuudennessa ryhmässä - ”perhe- ja sosiaalisten suhteiden edistäminen” – tärkein motivaatio 
matkalle lähtöön oli sukulaisten luona vierailu (Kau & Lim 2005). Samanlaisiin tuloksiin ovat 
päätyneet myös Guo et al. (2004, cit. Guo et al. 2007), joiden mukaan kiinalaiset haluavat 
matkustaessaan paeta arkea, tutustua uusiin ihmisiin, saada uusia kokemuksia sekä kasvattaa 
sosiaalista statustaan. Toisaalta Hsun ja Lamin (2003, cit. Keating & Kriz 2008) mukaan 
avaintekijä, joka houkuttelee kiinalaisia matkustamaan kauas kotoa, on kapitalistisessa 
yhteiskunnassa vierailu.  
 
Tutkimusten (Kim et al. 2005; Watkins & Gnoth 2011, Visit Finland 2013) mukaan aasialaiset 
pitävät kauniita maisemia, paikallista kulttuuria ja historiaa, turvallisuutta sekä hyviä 
matkailupalveluita kohteen tärkeimpinä tekijöinä. Niiden ohella kohteen valintaan vaikuttaa 
myös kohteen sijainti suhteessa muihin kohteisiin (Visit Finland 2013). Kohteen taloudellista 
kehitystä ja ostosmahdollisuuksia sen sijaan pidetään vähemmän tärkeinä tekijöinä (Kim et al. 
2005). Japanese Tourism Bureaun (2005, cit. Watkins & Gnoth 2011) mukaan suosituimmat 
aktiviteetit japanilaisten turistien keskuudessa ovat luonnonnähtävyydet, ostosten teko, ruoka, 
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historialliset ja kulttuuriset nähtävyydet sekä taidegallerioissa ja museoissa vierailu. 
Samankaltaisista aktiviteeteista nauttivat tutkimusten (Cai et al. 2001; Du & Zhang 2003, cit. 
Chow & Murphy 2008) mukaan myös kiinalaiset, joille kohteen tunnetuimmilla paikoilla 
käyminen on osoittautunut tärkeimmäksi aktiviteetiksi ylitse muiden (Zhou et al. 1998, cit. 
Chow & Murphy 2008). Tällöin tunnetut nähtävyydet kasvattavat matkailijan mainetta ja 
arvovaltaa sukulaisten ja tuttujen keskuudessa. Vaikka kauniit maisemat ja luonnonnähtävyydet 
lukeutuvat aasialaisten suosituimpiin aktiviteetteihin, etenkin kiinalaiset haluavat kokea niitä 
”kevyesti”, hyvin fyysisten aktiviteettien sijaan (Visit Finland 2013). Tällaisia aktiviteetteja 
ovat esimerkiksi veneily, poro- ja huskyajelut sekä retkeily, joita voidaan harrastaa ryhmissä. 
Timothy (2005, cit. Guo et al. 2007) huomauttaa, että ostosten teon merkittävyys aasialaisten 
matkailijoiden keskuudessa ei ole yllättävää, koska tuliaisia ostetaan sekä perheenjäsenille että 
tuttaville. Tähän on syynsä, sillä esimerkiksi japanilaisessa, korealaisessa ja kiinalaisessa 
kulttuurissa lahjojen antamisella on merkittävä rooli sosiaalisten suhteiden ylläpidossa ja 
luomisessa (Reisinger & Turner 2002). 
 
Useat tutkimukset keskittyvät Chown ja Murphyn (2008) mukaan tutkimaan matkailijoiden 
mieltymyksiä matkailuaktiviteettien suhteen ainoastaan yleisellä tasolla. Omassa 
tutkimuksessaan kiinalaisten matkailukäyttäytymisestä Chow ja Murphy (2008) jakoivat 
aktiviteetit kuuteen ryhmään, joista jokaisessa ryhmässä eriteltiin vielä tarkemmin erilaisia 
aktiviteetteja. Ryhmät olivat ”syöminen”, ”nähtävyyksien katselu”, ”kulttuuri ja perinteet”, 
”osallistavat aktiviteetit”, ”viihde” sekä ”ostosten teko”. Suosituimmaksi aktiviteettiryhmäksi 
kiinalaisten kesken nousi ”syöminen”, mikä Chown ja Murphyn (2008) mukaan johtuu ruoan 
tärkeydestä kiinalaisessa kulttuurissa. ”Nähtävyyksien katselussa” kiinalaisia kiinnostaa 
erityisesti rannoilla ja rannikolla vierailu sekä suosituimpien nähtävyyksien näkeminen (Chow 
& Murphy 2008). ”Kulttuurin ja perinteiden” osalta kiinalaiset ovat kiinnostuneita tunnetuista 
perintökohteista sekä paikallisesta elämäntyylistä ja tavoista. Kolmen viime mainitun osalta 
tulee kuitenkin huomioida, että ne ovat tyypillisimpiä aktiviteetteja kaikkien matkailijoiden 
keskuudessa kansallisuuteen katsomatta, eivät yksinomaan kiinalaisten matkailijoiden. 
”Osallistavista aktiviteeteista” suurimman suosion sai paikallisille festivaaleille ja 
rentoutumiseen liittyvät aktiviteetit sekä iltamarkkinat. (Chow & Murphy 2008). ”Viihteestä” 
kiinalaiset suosivat paikallisen yöelämän kokemista ja paikallisia esityksiä, ”ostosten teossa” 
kiinnostusta herättivät paikalliset ruoat ja brändit (Chow & Murphy 2008). Tutkimuksessa 
tuodaan lisäksi ilmi ero aktiviteettien suosion suhteen vastaajien ja matkailualan 
asiantuntijoiden välillä. Kiinalaiset ovat nostaneet syömisen suosituimmaksi aktiviteetiksi, kun 
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se asiantuntijoiden tekemässä vertauksessa löytyy vasta sijalta kuusi. Suurin osa 
matkailututkimuksista ei Dun ja Zhangin (2003, cit. Chow & Murphy 2008) mukaan tunnista 
syömistä erilliseksi aktiviteetiksi, jonka takia se ei nouse tutkimuksissa esiin. Empiirisessä 
tutkimuksessa monesti suosituimmaksi aktiviteetiksi kiinalaisten keskuudessa mainittu 
”ostosten teko” sijoittuu kiinalaisten listauksessa vasta viimeiselle sijalle (Chow & Murphy 
2008). Ero asiantuntijoiden ja kiinalaisten näkemysten välillä selittyy Dun ja Dain (2005, cit. 
Chow & Murphy 2008) mukaan sillä, että tutkimusten perusteella ostosten teko on suurin 
yksittäinen kuluerä kiinalaisten matkustaessa ulkomailla, vaihdellen 39–65 % välillä matkan 
kokonaiskulutuksesta. Näin ollen asiantuntijat olettavat lukujen perusteella, että kiinalaisten 
suosituin aktiviteetti on ostosten teko, vaikka todellisuudessa näin ei ainakaan Chown ja 
Murphyn (2008) tutkimuksen mukaan ole.  
 
2.3.2 Stopover-matkailijat 
Useiden tutkimusten (McKercher 2001; Lau & McKercher 2004; McKercher & Wong 2004; 
McKercher et al. 2006) mukaan ensi- ja toissijaiset turistit eroavat toisistaan niin motiiveiltaan, 
kulutustavoiltaan kuin aktiviteeteiltään. McKercher (2001) on tutkinut 
kauttakulkumatkailijoiden eroa matkailukäyttäytymisen suhteen verrattuna muihin 
matkailijasegmentteihin. Tutkimuksesta käy ilmi, että kauttakulkumatkailijoilla on suuremmat 
käytettävissään olevat tulot kuin yhden kohteen vierailijoilla, sillä kauttakulkumatkailijat ovat 
useimmiten korkeammin koulutettuja (McKercher 2001). Samaan tulokseen ovat päätyneet 
myös McKercher ja Wong (2004), tutkiessaan miten matkailijat kuluttavat kohdetta. 
Tutkimustuloksien perusteella voidaan olettaa, että stopoverin mahdollisuus matkan aikana 
kasvaa sen myötä, mitä suuremmat matkailijan käytettävissä olevat tulot ovat. Kuten jo 
aiemmin mainittiin, matkakohteet pyrkivät houkuttelemaan pääasiassa matkailijoita, jotka 
käyvät vain yhdessä kohteessa matkansa aikana. Täten matkailijat ovat kohteessa pidempään ja 
tuottavat kohteelle enemmän matkailutuloja matkansa aikana kuin kauttakulkumatkailijat. 
McKercherin ja Wongin (2004) mukaan näennäisesti suurempi kulutus on seurausta 
pidemmästä matkasta, sillä kauttakulkumatkailijat eivät eroa kulutuskäyttäytymiseltään muista 
matkailijoista päivittäisen kulutuksen määrässä.   
 
McKercher et al. (2006) ovat tutkineet miten turistit kuluttavat matkakohdetta, erottaen 
toisistaan ne matkailijat, joille matkakohde on matkan ainoa ja ne, joille kohde on toissijainen, 
kuten stopover-matkailijoille. Tuloksien mukaan stopover-matkailijat ottavat kohteesta selvää 
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melko vähän ennen sinne saapumistaan, asettavat vähemmän tavoitteita kohteessa olon ajaksi 
ja suunnittelevat vähemmän ylipäänsä kuin ne matkailijat, joille sama kohde on määränpää 
(McKercher et al. 2006). McKercher et al. (2006) jakoivat stopover-matkailijat edelleen 
kolmeen ryhmään: tutkimusmatkailijoihin, sitoutumattomiin matkailijoihin ja pelokkaisiin 
matkailijoihin. Tutkimusmatkailijat ovat kokeneita ja itsenäisiä matkailijoita, joille stopover-
kohde on yleensä matkan ensimmäinen pysähdyspaikka. McKercher et al. (2006) mukaan 
tutkimusmatkailijat saattavat vierailla suosituimmilla turistinähtävyyksillä, mutta etsivät myös 
epätavallisempia kokemuksia. Vastakohtaisesti, sitoutumattomat ja pelokkaat matkailijat eivät 
ole yhtä seikkailunhaluisia kuin tutkimusmatkailijat, vaan saattavat häkeltyä kohteesta. 
Sitoutumattomat matkailijat viettävät tutkimuksen mukaan vain vähän aikaa kohteessa, missä 
heidän toimintaansa rajoittavat jonkin verran ulkopuoliset vaikutteet. Pelokkaat matkailijat 
vieroksuvat kohteen erilaisuutta ja kulttuurista etäisyyttä. Sen vuoksi tämä ryhmä ei uskalla 
lähteä kauas majapaikastaan ja paikallisen ruoan maistamisen sijaan ruokailee tunnetuissa 
länsimaisissa ketjuravintoloissa. (McKercher et al. 2006.)  
 
Eroja stopover-matkailijoiden välillä löytyy, samoin kuin yhtäläisyyksiä muiden 
matkailijaryhmien kanssa. McKercher et al. (2006) huomauttavat, että tutkimusmatkailijoilla 
on enemmän yhteistä yhdessä kohteessa vierailevien matkailijoiden kuin muiden stopover-
matkailijoiden kanssa, sillä he ovat innokkaita tutkimaan kohdetta ja vierailemaan eri paikoissa 
kohteen sisällä. Samaa mieltä ovat Fakeye ja Crompton (1991) sekä Lau ja McKercher (2004), 
joiden mukaan ensikertalaiset ovat innokkaita tutkimaan kohdetta, matkustamaan laajalti ja 
pääsemään selvyyteen kohteen kulttuurista ja perinteistä − toiskertalaiset taas suosivat ostosten 
tekoa, ruokailua sekä ystävien ja sukulaisten tapaamista. Vaikka stopover-matkailijoiden välillä 
esiintyy eroja, ovat stopover-matkailijat McKercher et al. (2006) mukaan kuitenkin yleisesti 
pinnallisempia suhtautumisessaan vierailtavaan kohteeseen kuin pelkästään yhdessä kohteessa 
vierailevat matkailijat. Sekä McKercher ja Wong (2004) että Lew ja McKercher (2006) 
toteavat, että stopover-matkustajilla on taipumus vierailla kätevyyteen perustuvilla 
nähtävyyksillä tunnetuissa matkailun noodeissa tai pääliikenneväylien varrella. Stopover-
matkailijoiden suosituimmat aktiviteetit – kohteeseen tutustuminen kävellen, ostoksien teko, 
ulkona syöminen sekä nähtävyyksien katselu ja niissä vierailu – ovat pääosin samat kuin niillä 
matkailijoilla, joille sama kohde on määränpää (McKercher 2001; Lohmann & Pearce 2010). 
Hajonta eri aktiviteetteihin osallistumisen välillä on kuitenkin suurempaa jälkimmäisellä 
matkailijasegmentillä, koska tämä ryhmä viettää yhdessä kohteessa enemmän aikaa kuin 
läpikulkumatkalla olevat stopover-matkailijat. Toisaalta, esimerkiksi McKercher (2001) 
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väittää, että kauttakulkumatkailijat saattavat edellyttää kohteelta tavanomaista 
houkuttelevampia päänähtävyyksiä verrattuna niihin matkailijoihin, jotka eivät ole 
läpikulkumatkalla. 
Esimerkiksi Lue et al. (1993) ovat tutkineet kiertomatkailua, jossa yhden kohteen sijaan 
käydään monessa eri kohteessa saman matkan aikana ja tunnistivat eri syitä kiertomatkalle 
lähtöön. Ensinnäkin matkakumppaneilla saattaa olla erilaisia tarpeita ja haluja, jotka eivät 
välttämättä kohtaa matkustettaessa vain yhteen kohteeseen. Lisäksi vaihtelunhalu ja suurempi 
mahdollisuus onnistuneeseen matkaan monien nähtävyyksien myötä houkuttelevat lähtemään 
useamman kohteen käsittävälle matkalle (Lue et al. 1993). Lue et al. (1993) toteavat, että 
matkan varrella sijaitsevat toissijaiset kohteet tai attraktiot saattavat itseasiassa lisätä 
pääkohteen tai määränpään houkuttelevuutta, sillä tällöin matkailija hyötyy matkastaan 
enemmän. Tosin voidaan väittää, että tunnettujen matkakohteiden, kuten Pariisi tai New York, 
houkuttelevuutta ja vetovoimaa eivät toissijaiset kohteet enää lisää, vaan niihin mennään 
matkan varrella olevista kohteista huolimatta.  
 
Aiemmat tutkimukset (Lue et al. 1993; Lau & McKercher 2004; McKercher & Wong 2004; 
McKercher et al. 2006) osoittavat, että motivaatiot stopover-matkailun taustalla ovat yhtä 
moninaisia kuin ylipäänsä kaikessa matkailussa. Osa matkailijoista on pakotettuja pysähtymään 
lähtöpisteen ja määränpään välillä, koska lentoyhtiöiden suosiman hub ja spoke-mallin takia 
muuta vaihtoehtoa välttämättä ei ole (Butler & Huston 1990; Martín & Román 2004). Nämä 
matkustajat näkevät solmukohdan ainoastaan välttämättömänä pysähdyspaikkana, jolla ei ole 
heille mitään muuta tarjottavaa (McKercher & Tang 2004). Tällöin kiinnostusta stopoveriin 
matkan aikana ei ole, vaikka siihen voisi muutoin olla mahdollisuus. Lisäksi stopover-matkailu 
sulkee käytännössä lähes kokonaan pois lyhyen matkan vaihtomatkustajat, johon on 
McKercherin ja Tangin (2004) mukaan kaksi mahdollista syytä. Matkustajat saattavat 
matkustaa toistuvasti, joko lyhyille lomille tai työn vuoksi, jolloin matkan lyheneminen 
entisestään stopoverin vuoksi on poissuljettu vaihtoehto. Tutkimusten (Lue et al. 1993; 
McKercher 2001; McKercher & Wong 2004) mukaan kiinnostusta stopover-matkailuun 
kuitenkin on. Osa matkailijoista pysähtyy ennen määränpäätään omasta tahdostaan 
maksimoidakseen matkastaan saaman hyödyn (Chavas et al. 1989; McKercher 2001). 
Esimerkiksi McKercherin ja Tangin (2004) tutkimuksesta selviää, että yli 85 % vastaajista 
ilmaisi mielenkiintoa stopover-matkailua kohtaan, mikäli rakenteellisista esteistä voisi 
suoriutua helpommin. Mutta, kuten McKercher ja Tang (2004) ovat tutkimuksessaan todenneet, 
ei kiinnostus välttämättä kuitenkaan heijastu käytäntöön, vaan kyse on haamukysynnästä. 
26 
 
3 STOPOVER-MATKAILUN KEHITTYMISEN LÄHTÖKOHDAT 
PÄÄKAUPUNKISEUDULLA 
 
3.1 Pääkaupunkiseudun soveltuminen stopover-kohteeksi 
Helsinki-Vantaa Euroopan ja Aasian välisen lentoliikenteen hubina 
Suomen maantieteellinen sijainti takaa pääkaupunkiseudun hyvän lentoliikenteellisen 
saavutettavuuden Aasiasta ja Euroopasta. Matthiessenin (2004) jaottelun perusteella Helsinki-
Vantaan katsotaan olevan suuri kansainvälinen portti yli 16 miljoonalla vuosittaisella 
matkustajallaan ja lukuisilla reittikohteillaan. Tällä hetkellä Helsinki-Vantaalta on suoria 
reittilentoja 132 eri kohteeseen, käsittäen 89 kohdetta Euroopassa ja 26 kaukokohdetta pääosin 
Aasiassa (Finavia 2016). Suomen saavutettavuudessa myös muilla lentoyhtiöillä on merkittävä 
rooli Finnairin ohella, sillä kaikkiaan suoria reittilentoja on Helsinki-Vantaalta lähes 300, kun 
joitakin reittejä operoivat useammat lentoyhtiöt samanaikaisesti (Finavia 2016). Suomen 
stopover-matkailun kannalta keskeisin rooli on Finnairilla, joka on erikoistunut Euroopan ja 
Aasian väliseen lentoliikenteeseen, missä Helsingin sijainti antaa Finnairille kilpailuedun 
muihin eurooppalaisiin lentoyhtiöihin verrattuna. Helsingin maantieteellinen sijainti 
mahdollistaa sen, että lähes kaikki Finnairin kaukoreitit Euroopan ja Aasian välillä pystytään 
operoimaan edestakaisina lentoina 24 tunnin sisällä (Finnair 2014). Sen avulla matkailijoille 
voidaan taata mahdollisimman sujuva ja nopea reitti Euroopan ja Aasian välillä. Aasian liikenne 
edustaa noin puolta Finnairin matkustajaliikenteestä, Japanin ollessa Finnairin toiseksi suurin 
markkina-alue kotimaan jälkeen (Finnair 2014). Kaikkiaan Finnairilla on 17 suoraa reittilentoa 
eri puolille Aasiaa (Finavia 2016), mikä kattaa Suomen stopover-matkailun kannalta 
tärkeimmät aasialaisten matkailijoiden lähtömaat: Japanin, Kiinan ja Etelä-Korean.   
 
Finnairin Aasian strategian myötä Helsinki-Vantaan merkitys Pohjois-Euroopan johtavana 
vaihtolentoasemana Euroopan ja Aasian välisessä liikenteessä kasvaa jatkuvasti. Yhä useampi 
lentomatkustaja valitsee Helsinki-Vantaan vaihtoasemakseen lennettäessä Euroopan ja Aasian 
välillä. Tärkein syy Helsinki-Vantaan houkuttelevuuteen lennolta toiselle vaihdettaessa on sen 
maantieteellinen sijainti, joka mahdollistaa lyhimmät lentoajat Euroopan ja Aasian välillä 
(Noronen-Juhola 2011). Vuonna 2014 Helsinki-Vantaan matkustajamäärä oli 15,9 miljoonaa, 
joista Aasian reiteillä matkusti noin 1,9 miljoonaa matkustajaa, ollen markkinaosuudellaan 
Euroopan viidenneksi tärkein lentoasema Aasian-liikenteessä (Finavia 2014b). 
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Vaihtomatkustajien määrä Helsinki-Vantaalla on kasvanut Finnairin Aasian-strategian myötä 
ja heistä on tullut merkittävä matkailijasegmentti lentoasemalla (kuva 2). Vuonna 2014 
Finavialle strategisesti tärkeä vaihtomatkustus kasvoi edellisvuodesta 5,3 % ja kansainväliseltä 
lennolta toiselle vaihtoi noin 2,1 miljoonaa matkustajaa, joista vaihtomatkustajien määrä 
Aasian reiteillä oli noin 490 000 (Finavia 2014a, 2014b). Vuoden 2015 tammi-elokuun aikana 
Helsinki-Vantaan kautta kulkeneista matkustajista noin 330 000 oli kiinalaisia, japanilaisia ja 
korealaisia vaihtomatkustajia (Roponen 2016). 
 
 
Kuva 2. Vaihtomatkustajien määrän kehitys Aasian ja muilla reiteillä Helsinki-Vantaalla 
vuosina 2008–2014 (Finavia 2014a, 2014b). 
 
Helsinki-Vantaalla on panostettu asiakasystävälliseen suunnitteluun, jossa on otettu huomioon 
erityisesti saavutettavuus ja liikkumisen helppous (Noronen-Juhola 2011). Suunnittelunsa 
ansiosta Helsinki-Vantaa soveltuu hyvin vaihtolentokentäksi, sillä se on rakennettu niin sanotun 
one roof-mallin mukaan, missä kaikki palvelut ja portit ovat samassa terminaalissa monen 
erillisen terminaalin sijaan. Malli takaa sen, että välimatkat lentokentällä pysyvät lyhyinä ja 
siirtyminen portilta toiselle on helppoa ja nopeaa, kun terminaalia ei tarvitse vaihtaa. (Noronen-
Juhola 2011; Finavia 2015b.) Finavia on panostanut Helsinki-Vantaalla erityisesti aasialaisten 
vaihtomatkustajien palveluihin, sillä esimerkiksi opasteita löytyy kiinaksi, koreaksi ja japaniksi 
(Visit Finland 2015b). Vähimmäisvaihtoaika Schengen-alueelta Schengen-alueen ulkopuolelle 
ja päinvastoin on Helsinki-Vantaalla 40 minuuttia, mikä on vähemmän kuin useimmilla muilla 
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kansainvälisillä lentokentillä (Finnair 2015). Vaihtoajan lyhyyden vuoksi suurin osa 
vaihtomatkustajista pysyy tällä hetkellä lentokentällä, jolloin ristiriitaa stopover-matkailun 
idean ja lentokentän kaupallisten intressien välillä ei ainakaan tällä hetkellä ole. Tällöin se 
marginaalinen osa, joka lentokentältä poistuu, on tulojen kannalta Finavialle merkityksetön. 
(Sundelin 2015.) Vaikka lentoyhtiöiden intressinä McKercherin ja Tangin (2004) mukaan on 
lähtökohtaisesti matkustajien saaminen mahdollisimman nopeasti määränpäähänsä, tarvitsee 
Finnair sen sijaan stopover-matkailua liikenteellisistä näkökulmista. Uusien 
laajarunkokoneiden myötä Aasian reittikoneiden matkustajakapasiteetti kasvaa noin 30 %, 
joten kaikkien matkustajien ei ole mahdollista jatkaa suoraan seuraavalle lähtevälle lennolle 
Helsinki-Vantaalla, Euroopan koneiden pienemmän matkustajakapasiteetin vuoksi. Täten 
Finnairilla täytyy tulevaisuudessa olla kannustimia, joilla osa vaihtomatkustajista saadaan 
jäämään pääkaupunkiseudulle ja tällöin stopover-matkailun idea tukee Finnairin intressejä. 
Aasia-Eurooppa-hinnoittelussaan Finnair on tehnyt rakenteellisen muutoksen syksyllä 2015, 
jonka ansiosta Finnair sallii maksimissaan viiden vuorokauden stopoverin Suomessa 
jompaankumpaan suuntaan ilman lisämaksua. (Partanen 2015.)   
 
Sisäinen saavutettavuus ja matkailupalvelutarjonnan sijoittuminen 
Pääkaupunkiseutu on stopover-matkailun kannalta potentiaalinen kohde, missä kolmen 
kaupungin – Espoon, Helsingin ja Vantaan – muodostama kaupunkikeskittymä tarjoaa 
monipuoliset mahdollisuudet kulttuuri- ja luontomatkailuun. Pääkaupunkiseudulla on 
monipuolinen majoitustarjonta, joka tarjoaa erilaisia vaihtoehtoja kullekin matkailijalle: 
edullisista hostelleista luksustason hotelleihin. Majoitustarjonnan ohella pääkaupunkiseudulta 
löytyy kattava kahvila- ja ravintolatarjonta sekä hyvät ostosmahdollisuudet, jotka ovat tärkeitä 
aasialaisille matkailijoille. Helsinki-Vantaa sijaitsee noin 18 kilometrin päässä Helsingin 
keskustasta ja sen saavutettavuus kaikkialta pääkaupunkiseudulta on pääosin hyvä. Matka-aika 
julkisella liikenteellä lentoasemalta Helsingin keskustaan vaihtelee 30–50 minuutin välillä 
(kuva 3) ja lentokenttä on saavutettavissa ympäri vuorokauden (HSL 2015a). Helsingin ohella 
yhteydet lentoasemalta ovat sujuvat myös Espooseen ja erityisesti Vantaalle Kehäradan 
ansiosta. Täten Helsinki-Vantaan sijainti mahdollistaa stopover-matkailun kehittymisen 
pääkaupunkiseudulla, sillä vetovoimaisimmat kohteet ovat lentokentältä helposti ja nopeasti 
saavutettavissa, suurimman osan suosituimmista matka- ja nähtävyyskohteista sijaitessa 
Helsingin keskustan tuntumassa (kuva 3). 
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Kuva 3. Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus julkisella liikenteellä pääkaupunkiseudulla 
suhteessa matkakohteisiin ja -nähtävyyksiin (Toivonen et al. 2014; Maanmittauslaitos 2015b; 
Vantaan kaupunki 2016; Visit Espoo 2016; Visit Helsinki 2016). 
 
Välimatkat Helsingin kantakaupungin nähtävyyksien välillä ovat lyhyitä ja tehokas 
joukkoliikenne nopeuttaa matkailijoiden liikkumista alueella, mahdollistaen monien 
nähtävyyksien näkemisen lyhyenkin stopoverin aikana. Kaikki matkakohteet ja -nähtävyydet 
on mahdollista saavuttaa julkisella liikenteellä rautatieasemalta noin 30 minuutissa (kuva 4). 
Esimerkiksi raitiovaunureitit 2, 4 ja 6 tarjoavat matkailijoille mahdollisuuden nähtävyyksien 
nopeaan kiertämiseen, sillä ne kattavat Suomenlinnaa lukuun ottamatta kaikki Helsingin 
päänähtävyydet (Visit Helsinki 2015). Liikkumista helpottaa se, että kaikki eri liikennevälineet 
ovat käytettävissä samalla lipulla. Julkisen liikenteen ohella lyhyet välimatkat voi taittaa 
kävellen, sillä jo noin 20 minuutissa matkailijan on mahdollista saavuttaa suurin osa 
kantakaupungin matkakohteista ja -nähtävyyksistä (kuva 5). Yksi Helsingin ja koko 
pääkaupunkiseudun suosituimmista ja tunnetuimmista nähtävyyksistä on Suomenlinna, joka 
Visit Finlandin (2015a) mukaan kiinnostaa myös stopover-matkailijoita. Muita merkittäviä 
nähtävyyksiä ovat Kiasma, Ateneum, Tuomiokirkko, Uspenskin katedraali, Korkeasaari, 
Seurasaari, Nuuksio, Suomen ilmailumuseo, Heureka ja Espoon modernin taiteen museo. 
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Kuva 4. Helsingin kantakaupungin matka- ja nähtävyyskohteiden saavutettavuus 
rautatieasemalta julkisella liikenteellä (Toivonen et al. 2014; HSL 2015b; Maanmittauslaitos 
2015a; Länsimetro 2016; Visit Helsinki 2016). 
 
Kuva 5. Helsingin kantakaupungin matka- ja nähtävyyskohteiden saavutettavuus 
rautatieasemalta kävellen (Toivonen et al. 2014; Maanmittauslaitos 2015a; Visit Helsinki 
2016). 
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Helsinki-Vantaalle palaaminen stopoverin jälkeen vaatii turvatarkastuksen ja 
passintarkastuksen. Jonotusaika turvatarkastukseen on Helsinki-Vantaalla normaalisti alle 15 
minuuttia, mutta ruuhka-aikoina jonotusaika saattaa kasvaa (Finavia 2015c). Passintarkastus 
onnistuu joidenkin kansallisuuksien osalta passintarkastusautomaatilla, joita Helsinki-
Vantaalla on käytössään lähteville ja saapuville lentomatkustajille yhteensä 30 (Lentoposti 
2013). Automaattia varten matkustajalla tulee olla biometrinen passi. Japanilaiset matkustajat 
ovat voineet hyödyntää rajatarkastusautomaatteja Helsinki-Vantaalla lähtevän liikenteen 
rajatarkastuksissa vuodesta 2012 lähtien ja saapuvassa liikenteessä vuodesta 2015 lähtien 
(Lentoposti 2013; Finavia 2015d; Rajavartiolaitos 2015). Rajavartiolaitoksen (2015) mukaan 
yli 40 % japanilaisista matkustajista hyödyntää automaattisia rajatarkastuksia. Maasta 
poistuttaessa passiautomaattien kautta voivat kulkea myös Etelä-Korean kansalaiset (Finavia 
2015d; Rajavartiolaitos 2015). Kiinalaisille matkailijoille passintarkastusautomaattien käyttö 
sen sijaan ei ole mahdollista Suomeen saavuttaessa tai maasta poistuttaessa. 
 
3.2 Aasialaiset matkailijat Suomessa 
Matkailijamäärät, viipymä ja kulutus 
Aasialaisista matkailijoista japanilaiset, kiinalaiset ja korealaiset muodostavat Suomen 
merkittävimmät matkailijaryhmät (Visit Finland 2015e). Suomeen saapuvat aasialaiset tulevat 
pääosin pääkaupunkiseudulle, mutta maahan saavutaan jonkin verran myös muuta kautta. 
Vuonna 2014 Suomeen saapui kaikkiaan noin 290 600 japanilaismatkailijaa, joista 38 % oli 
kauttakulkumatkailijoita (taulukko 1). (Visit Finland 2015c.) Yhden yön tai enemmän 
Suomessa viettäneiden keskuudessa suurin syy Suomeen saapumiseksi oli Visit Finlandin 
(2015c) mukaan myös kauttakulkumatka, jolla oli noin 44 % japanilaisista. Keskimäärin 
japanilaiset viettivät Suomessa 2,5 yötä, vaikka neljännes yöpyvistä japanilaisista viipyi 
Suomessa 3−7 yötä (Visit Finland 2015c). Kiinalaisia saapui Suomeen vuonna 2014 noin 336 
000, joista 35 % oli kauttakulkumatkailijoita. Kaikkiaan 37 % kiinalaisista yöpyi Suomessa ja 
yöpyvistä matkailijoista kauttakulkumatkailijoiden osuus oli 38 %. (Visit Finland 2015d.) 
Suomessa vietettiin keskimäärin 3,6 yötä, mikä on hieman enemmän kuin japanilaisilla 
turisteilla. (Visit Finland 2015d.) Koreasta saapuvien matkailijoiden määrä oli vastaavasti noin 
173 000, joista huomattavasti suurin osa – 69 % – oli kauttakulkumatkalla (taulukko 1). Matkan 
kesto oli keskimäärin 2,3 yötä ja suurin syy Suomeen saapumiseksi oli kauttakulkumatka, jolla 
oli noin 68 % Suomessa yöpyvistä korealaisista (Visit Finland 2015e).   
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Taulukko 1. Aasialaiset matkailijat Suomessa vuonna 2014 ja 2015* (Visit Finland 2015c, 
2015d, 2015e; Roponen 2016). 
 Japanilaiset Kiinalaiset Korealaiset Yhteensä 
2014     
Saapuneet 290 600 336 000 173 000 799 600 
Yöpyvät matkailijat 124 958 124 320 32 870 282 148 
Osuus saapuneista 43 % 37 % 19 % - 
Päivämatkailijat 55 214 94 080 20 760 170 054 
Osuus saapuneista 19 % 28 % 12 % - 
Kauttakulkumatkailijat 110 428 117 600 119 370 347 398 
Osuus saapuneista 38 % 35 % 69 % - 
2015*     
Saapuneet 262 816 325 630 126 957 715 403 
Yöpyvät matkailijat 95 651 151 640 36 982 284 273 
Osuus saapuneista 36 % 47 % 29 % - 
Päivämatkailijat 54 490 33 545 12 933 100 968 
Osuus saapuneista 21 % 10 % 10 % - 
Kauttakulkumatkailijat 112 675 140 446 77 042 330 162 
Osuus saapuneista 43 % 43 % 61 % - 
*Tammi-elokuu 
 
Pääkaupunkiseudulla kirjattiin vuonna 2014 noin 65 % kaikista japanilaisten Suomessa 
viettämistä öistä. Vastaavasti 74 % kiinalaisten ja 75 % korealaisten kaikista öistä vietettiin 
pääkaupunkiseudulla. (Visit Finland 2015g.) Matkailijoiden keskimääräinen rahankäyttö 
Suomessa on noin 115€/päivä (Visit Finland 2014, 2015e), mutta eri kansallisuuksien välillä 
on huomattaviakin eroja. Esimerkiksi kiinalaisten rahankäyttö eroaa merkittävästi 
keskimääräisestä, sillä Visit Finlandin (2015d) tutkimuksen mukaan kiinalaiset kuluttavat 
keskimäärin 205€/päivä. Japanilaiset ja korealaiset sen sijaan kuluttavat keskivertoa vähemmän 
rahaa Suomessa: japanilaiset noin 70€/päivä ja korealaiset 58€/päivä. Lähes puolet aasialaisten 
matkabudjetista kuluu majoittumiseen sekä ravintoloihin ja kahviloihin. Suurin yksittäinen 
kulutuskohde ovat ostokset ja elintarvikkeet, joihin kulutetaan yli kolmannes budjetista. (Visit 
Finland 2015c, 2015d, 2015e.)  
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Viisumivaatimukset 
Stopover-matkailun kannalta merkittävimpien aasialaisten matkailijaryhmien keskuudessa 
viisumivaatimukset vaihtelevat jonkin verran. Suomeen saapuvat japanilaiset ja korealaiset 
eivät tarvitse viisumia, mutta kiinalaiset sen sijaan tarvitsevat viisumin Euroopan Unionin 
alueelle matkustaessaan. ADS-systeemissä (Approved Destination Status) kiinalaiset saavat 
matkustaa vähintään 5 hengen ryhmissä valittuihin maihin, joilla on ADS-sopimus Kiinan 
kanssa (Sparks & Pan 2009). Matkat ovat valmiiksi paketoituja all-inclusive paketteja eikä 
ennalta suunnitellusta matkasuunnitelmasta saa poiketa matkan varrella. Vuonna 2014 suurin 
osa, noin 80 %, kiinalaisista matkusti Suomeen ryhmissä, käsittäen sekä ADS-viisumilla 
matkustaneet vapaa-ajanmatkailijat että kongressi- ja bisnesmatkailijat. Vastaavasti FIT-
viisumilla (Free Independent Traveller) matkustaneiden osuus oli noin 20 %, johon sisältyvät 
bisnes- ja vapaa-ajanmatkailijat. (Visit Finland 2015h.) Itsenäisten matkailijoiden määrä 
Suomessa on kuitenkin nousussa, sillä myönnettyjen FIT-viisumien määrät ja osuudet kaikista 
viisumeista ovat kasvaneet Pekingin ja Shanghain viisumikeskuksissa (taulukko 2). Myös 
ADS-viisumien määrät ovat kasvaneet, mutta osuudet sen sijaan laskeneet vuosien 2014 ja 2015 
välillä. (Ulkoministeriö 2016.) 
 
Taulukko 2. Suomen suurlähetystöjen myöntämät viisumit Kiinassa vuosina 2014 ja 2015 
(Ulkoministeriö 2016). 
 Kaikki ADS Osuus FIT Osuus 
2014      
Peking 7127 998 14 % 790 11 % 
Shanghai 7246 2366 33 % 673 9 % 
2015      
Peking  8508 1029 12 % 1674 20 % 
Shanghai 9012 2876 32 % 1669 19 % 
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS 
 
4.1 Delfoi-menetelmä pähkinänkuoressa 
Tulevaisuuden tutkimiseen käytetty delfoi-menetelmä kehitettiin Yhdysvalloissa 1950-luvulla 
(Kuusi 2002:205; Garrod & Fyall 2005:85; Donohoe & Needham 2009) ja siinä asiantuntijoiksi 
luokitellut henkilöt toimivat tutkittavan ilmiön tulevan kehityksen ennustajina (Kuusi 
2002:205). Toisinaan tutkimuksen kannalta olennaisen tiedon ollessa vajavaista tai sen 
puuttuessa kokonaan, delfoi-menetelmä saattaa olla ainoa vaihtoehto. Tällöin 
asiantuntijaryhmän argumentteihin perustuva näkemys tutkittavan asian tilasta on hyväksyttävä 
vaihtoehto asian selvittämiseksi.(Kaynak et al. 1994; Kaynak & Macauley 1984, cit. Donohoe 
& Needham 2009.) Menetelmä ei perustu kattavaan tilastolliseen otantaan, vaan siinä 
keskitytään tutkimuksen kannalta oleellisen asiantuntijaryhmän vastauksiin ja etenkin 
vastauksissa esitettyjen argumenttien perusteluihin. Delfoissa kysytään asiantuntijoiden 
muodostamalta paneelilta heidän subjektiivisia näkemyksiään siitä, millaisena he näkevät 
tutkittavan ilmiön tulevaisuuden.  
 
Delfoi-menetelmässä voidaan erottaa kolme keskeistä piirrettä: tunnistamattomuus, 
monivaiheisuus (iteratiivisuus), palautteisuus (Woudenberg 1991; Kuusi 2002:206–207; 
Mullen 2003, Garrod & Fyall 2005:86–88; Donohoe & Needham 2009). Tunnistamattomuus 
on yksi delfoin tärkeimmistä ominaisuuksista, koska se takaa panelistien näkökulmien tasa-
arvoisuuden, vähentäen hallitsevien yksilöiden näkemysten vaikutusta paneelissa. Lisäksi 
asiantuntijoiden on mahdollista poiketa edustamansa organisaation yleisestä näkökulmasta 
ilman, että he joutuvat vastuuseen eriävien näkökulmiensa vuoksi. (Mullen 2003; Garrod & 
Fyall 2005:86; Konu 2015.) Anonymiteettivaatimus koskee kuitenkin vain 
argumentointivaihetta, jonka jälkeen sille ei Kuusen (2002:220) mukaan ole enää perustetta. 
Delfoi on monivaiheinen menetelmä, johon kuuluu yleensä kaksi tai useampia kierroksia. 
Kierrosten aikana paneelin asiantuntijoilla on mahdollisuus korjata kannanottojaan ja 
kommentoida muiden asiantuntijoiden näkemyksiä. (Kuusi 2002:206; Donohoe & Needham 
2009.) Monivaiheisuuden ansiosta delfoi mahdollistaa palautteen antamisen kierrosten välillä. 
Näin asiantuntijat saavat mahdollisuuden tarkastella, muuttaa tai kommentoida vastauksiaan, 
perustuen toisilta asiantuntijoilta saatuun palautteeseen. (Woudenberg 1991; Kuusi 2002: 206–
207; Garrod & Fyall 2005:86–88.)  
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Delfoi-prosessi käsittää yleensä kolme keskeistä vaihetta. Ensimmäisen vaiheen tärkein osa on 
tutkimuksen paneelin valinta, joka on delfoin kriittisimpiä vaiheita, sillä tutkimuksen tulokset 
riippuvat siitä, keitä paneelissa on mukana (Kuo & Yu 1999; Taylor & Judd 1989, cit. Miller 
2001; Delbecq et al. 1975, cit. Briedenhann & Butts 2006; Konu 2015). Ketkä sitten katsotaan 
asiantuntijoiksi? Sackman (1975, cit. Mullen 2003) kritisoi asiantuntijuuden määritelmän 
puutetta, sillä määritelmä riippuu kunkin tutkimuksen kontekstista. Pillin (1971, cit. Mullen 
2003) mukaan asiantuntijaksi voidaan määritellä kuka tahansa, kenellä on tutkimuksen kannalta 
relevanttia tietoa. Paneelin valinnassa ongelmalliseksi on koettu asiantuntijoiden valinta ilman 
tavanomaisia otantatekniikoita (Beech 1999), jolloin kaikilla tutkimuksen kannalta oleellisilla 
asiantuntijoilla ei ole samaa todennäköisyyttä tulla valituksi otokseen. Beretta (1996, cit. 
Mullen 2003) tosin väittää, että perinteiset otantatekniikat eivät sovellu käytettäväksi silloin, 
kun on kyse asiantuntijoiden näkemyksiin perustuvasta tutkimuksesta.   
 
Mielipiteet riittävästä asiantuntijoiden määrästä paneelissa vaihtelevat laajalti muutamista 
asiantuntijoista satoihin asiantuntijoihin. Minimissään asiantuntijoita tulisi olla Turoffin (1970, 
cit. Donohoe & Needham 2009) mukaan 7–15, kun taas Kuusen (2002:217) mukaan sopiva 
määrä on 15–50 panelistia. Linstone (1978, cit. Donohoe & Needham 2009) sen sijaan väittää, 
että tuloksien tarkkuus heikkenee pienissä paneeleissa ja paranee suuremmissa. Väite on 
kuitenkin kyseenalaistettu useissa tutkimuksissa, koska suuremmassa otoksessa saattaa esiintyä 
enemmän vaihtelua, vähentäen tuloksien tarkkuutta ja yleistettävyyttä (Hasson & Keeney 
2011). Se saattaa johtaa valheelliseen konsensukseen, koska se pakottaa paneelin osallistujat 
saavuttamaan yksimielisyyden ilman väittelyä (Mullen 2003). Pienempi paneeli toimii silloin, 
kun asiantuntijat edustavat samaa alaa, mutta suuressa paneelissa asiantuntijajoukon tulee 
koostua eri alojen asiantuntijoista (Briedenhann & Butts 2006). Kuusi (2002:217) kuitenkin 
painottaa, että delfoi-menetelmässä tärkeää on asiantuntijoiden laatu, ei määrä. Paneelin koko 
määräytyy tutkimuksen tavoitteiden, suunnittelun ja käytettävissä olevien resurssien mukaan 
(Keeney et al. 2011, cit. Konu 2015). Näin ollen pienen paneelin on mahdollista päästä yhtä 
luotettaviin tuloksiin kuin suuren paneelin. Asiantuntemus voi kohdistua eri asioihin ja se voi 
olla laajaa horisontaalista (hieman tietoa kaikesta) tai vastaavasti syvällistä vertikaalista (paljon 
tietoa vähästä) (Kuusi 2002:217). Ongelmana paneelin kokoamisessa saattaa kuitenkin olla se, 
että ei välttämättä tiedetä keitä lähestyä (Day & Bobeva 2005, cit. Konu 2015). Tällöin 
tutkimuksen paneeliin valitaan asiantuntijoita mahdollisimman laajasti tunnistamalla ensin 
tutkimuksen kannalta muutamia keskeisiä avaininformantteja, jonka jälkeen muiden 
asiantuntijoiden löytämiseksi hyödynnetään lumipallomenetelmää. Lumipallomenetelmässä 
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avaininformantit nimeävät haastattelijan ohjeistamina muita henkilöitä, joilla on tietoa 
tutkimuksen aiheesta. (Kuusi 2002:218.)  
 
Ennen paneelin valintaa tutkija kehittää arviointiperusteet, joiden avulla asiantuntijat, joiden 
näkökulmista ollaan kiinnostuneita, valitaan mukaan tutkimukseen. Sen jälkeen tutkija 
määrittää tutkimusongelman ja tutkimuksessa huomioon otettavat seikat sekä valmistelee 
ensimmäisen kyselylomakkeen. (Miller 2001; Garrod & Fyall 2005:87–88; Donohoe & 
Needham 2009.) Ensimmäinen vaihe on niin sanottu alustava (rajaava) kierros, jonka avulla 
selvitetään tutkimuksen kannalta keskeisiä teemoja seuraavia kierroksia varten. Toisessa 
vaiheessa alkavat varsinaiset delfoi-kierrokset, joiden määrä vaihtelee tutkimuksen mukaan. 
Näitä seuraavia kierroksia kutsutaan ”konvergenssikierroksiksi”, missä panelistit saavat 
tyypillisesti yhteenvedon edellisen kierroksen kysymysten tuloksista sekä mahdollisesti uuden 
kyselylomakkeen arvioitavakseen. Kolmannessa, viimeisessä vaiheessa tutkija kokoaa 
analyysin tutkimuksen tuloksista ja kirjoittaa loppuraportin. (Garrod & Fyall 2005:87–88; 
Donohoe & Needham 2009.) Klassisella delfoilla pyrittiin alun perin saavuttamaan 
asiantuntijoiden mielipiteiden yksimielisyys eli konsensus. Monen kierroksen avulla arvioiden 
laadun oletettiin paranevan, kun asiantuntijan on mahdollista muuttaa näkemystään muilta 
asiantuntijoilta saadun palautteen perusteella. Konsensuksen tavoittelu osoittautui kuitenkin 
lopulta klassisen delfoin heikkoudeksi, sillä sen katsottiin johtavan tärkeän informaation 
katoamiseen. (Kuusi 2002:206–207.) Ajan kuluessa klassisen delfoin ohelle on tullut muita 
muunnelmia, kuten argumentti-delfoi. Argumentti-delfoille on tyypillistä, että ensimmäinen 
kyselykierros korvataan asiantuntijahaastatteluilla. Muunnelman ajatuksena on niiden 
ratkaisumallien tai näkökulmien etsiminen, joista panelistit ovat eri mieltä. (Kuusi 2002:213.) 
Nykyisin useimmat delfoi-menetelmän soveltajat eivät enää tavoittele asiantuntijoiden 
yksimielisyyttä, vaan sen sijaan monia perusteltuja näkemyksiä tulevasta kehityksestä (Kuusi 
2002:210–211).  
 
Menetelmän vahvuudet ja heikkoudet  
Matkailun tutkimuksessa delfoi on laajalti käytetty menetelmä, joka tarjoaa käyttökelpoisen 
tavan tunnistaa matkailussa tapahtuvia muutoksia, ennustaa tulevaa kehitystä sekä kerätä 
yhteen erilaisia näkökulmia (Kaynak et al. 1994; Miller 2001; Briedenhann & Butts 2006; Konu 
2015) ja tukee siten tämän tutkimuksen tarkoitusta. Delfoi-menetelmällä on monia vahvuuksia, 
jotka ovat yhteneväisiä matkailualan ominaisuuksien ja tutkijoiden tarpeiden kanssa (Weber & 
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Ladkin 2003; Kaynak & Marandu 2006). Miller (2001) sekä Briedenhann ja Butts (2006) 
väittävät, että delfoin hyödyllisyys perustuu sen joustavuuteen ja sovellettavuuteen sellaisten 
tutkimusongelmien suhteen, joita on vaikea käsitellä tavallisilla kyselytutkimusmenetelmillä. 
Menetelmä mahdollistaa asiantuntijoiden subjektiivisten arvioiden keräämisen asioista, joita ei 
ole aiemmin tutkittu tai niistä ei ole saatavilla tietoa ja soveltuu epävarmojen tekijöiden 
ennustamiseen, jotka vaikuttavat tai saattavat vaikuttaa matkailusektoriin. (Kaynak et al. 1994; 
Kaynak & Marandu 2006; Donohoe & Needham 2009; Hsu & Sandford 2010:345–346). 
Menetelmä tarjoaa vapauden valita matkailualan asiantuntijoita perustuen asiantuntijoiden 
läheisyyteen tai kokemukseen tutkimusongelman suhteen ilman asiantuntijuuden kapean 
määritelmän aiheuttamaa rajoitetta (Miller 2001; Weber & Ladkin, 2003). Monivaiheisuus 
antaa panelisteille aikaa reflektoida ja muuttaa vastauksiaan myöhemmillä kierroksilla (Garrod 
& Fyall 2005:90; Hsu & Sandford 2010:345–346).  
 
Hsun ja Sandfordin (2010:345–346) mukaan delfoi mahdollistaa asiantuntijoiden 
tunnistamattomuuden ja minimoi haitat, jotka usein liittyvät ryhmäprosesseihin. Panelistit 
pystyvät vapaasti ilmaisemaan näkökulmansa tutkimusongelmaan liittyen, ilman ryhmän 
luomaa painetta. Näin varmistetaan, että tutkimus heijastaa kaikkien yksittäisten 
asiantuntijoiden näkökulmia pelkkien hallitsevien näkökulmien sijaan. (Weber & Ladkin 2003; 
Garrod & Fyall 2005:90; Donohoe & Needham 2009.) Delfoi on riippuvainen asiantuntijoiden 
näkökulmista, mikä on hyödyllistä matkailun tutkimuksessa, koska tutkimukseen osallistuvat 
asiantuntijat ovat usein vaikutusvaltaisessa asemassa. Tällöin asiantuntijat voivat mahdollisesti 
toteuttaa suosituksia ja vaikuttaa tuleviin tapahtumiin, jotka on tunnistettu delfoi-tutkimuksen 
avulla. (Kaynak & Marandu 2006; Donohoe & Needham 2009.) Matkailusektorin ja 
tutkimusalan pirstaleisuus tyypillisesti rajoittaa yksilöiden mahdollisuuksia vuorovaikutukseen 
ja ideoiden vaihtoon. Delfoin on kuitenkin todettu olevan erityisen käyttökelpoinen tällaisissa 
olosuhteissa, tarjoten foorumin ideointiin ja näkökulmien vaihtoon asiantuntijoiden välillä. 
(Brown 2007; Donohoe & Needham 2009.) Garrod ja Fyall (2005:90) korostavat menetelmän 
tarjoavan luotettavia ja yleistettäviä tuloksia, mikä on osoittautunut hyödylliseksi matkailun 
ennustamisessa. Bijl (1992, cit. Briedenhann & Butts 2006) vahvistaa argumentin väittäen, että 
järkevästi valittu asiantuntijapaneeli lisää paitsi kerätyn aineiston laatua, myös tulosten 
uskottavuutta.  
 
Vahvuuksistaan huolimatta delfoi on saanut osakseen myös kritiikkiä, kuten mikä tahansa muu 
menetelmä. Delfoita on sovellettu useissa tutkimuksissa ja siitä on olemassa lukuisia 
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muunnelmia, mutta universaalit suuntaviivat puuttuvat (Keeney et al. 2011, cit. Konu 2015). 
Joitakin yleisiä sääntöjä on olemassa, joiden tavoitteena on kasvattaa menetelmän 
luotettavuutta, kuten se, että delfoissa tulisi olla vähintään kaksi kierrosta (Day & Bobeva 2005, 
cit. Konu 2015). Menetelmä on herkkä useille tutkimuksen suunnitteluun liittyville tekijöille, 
esimerkiksi panelistien asiantuntemuksen tasolle, paneelin koostumukselle sekä kysymysten 
selkeydelle (Miller 2001; Garrod & Fyall 2005:89–92). Seeley et al. (1980, cit. Donohoe & 
Needham 2009) mukaan paneelin on oltava huolellisesti rakennettu niin kooltaan kuin 
koostumukseltaan, jotta sen avulla saavutetaan mahdollisimman monipuolista asiantuntemusta. 
Mikäli kyselyn kysymykset eivät ole tarkkaan suunniteltuja ja helposti tulkittavia, ne voivat 
epäonnistua tuottamaan haluttua tietoa. Suunnittelussa tulee huomioida myös se, miten 
poikkeavat havainnot raportoidaan sekä miten tutkimusta hallitaan (Miller 2001; Garrod & 
Fyall 2005:89–92). Tulosten käsittelyyn ja yhteenvetojen tekemiseen panelistien näkemysten 
pohjalta vaikuttaa tutkijan oma näkökulma eli raportoidaanko sekä konsensuksen saavuttaneet 
että eriävät mielipiteet. Näin ollen tutkija vaikuttaa panelistien vastauksiin myöhemmillä 
kierroksilla. (Hsu & Sandford 2010:345–346.)  
  
Delfoi-tutkimus saattaa olla aikaa vievää, koska tutkijan täytyy varmistaa, että osallistujat 
reagoivat ajoissa, jokaisen kierroksen perustuessa edellisen kierroksen tuloksiin (Hsu & 
Sandford 2010:345–346). Alhainen vastausaste voi vaarantaa palautteen, joten tutkijan täytyy 
aktiivisesti motivoida panelisteja pitäen vastausprosentin mahdollisimman korkeana. 
Ongelmana onkin monesti korkea keskeyttäneiden määrä, joka saattaa olla tutkimuksesta 
riippuen jopa 50 % kullakin kierroksella vaikuttaen havaintojen vääristymiseen. (Laczniak & 
Lusch 1979, cit. Kaynak et al. 1994; Garrod & Fyall 2005:89–92; Donohoe & Needham 2009.) 
Menetelmässä oletetaan, että panelistien tietämys, asiantuntemus ja kokemus ovat 
samanarvoisia. On kuitenkin todennäköistä, että asiantuntijoiden tietoperusta on epätasaisesti 
jakautunut. Vaikka osalla panelisteista saattaa olla syvällistä tietoa kapeasta aihealueesta, muut 
panelistit saattavat omata pinnallisempaa tietoa laajemmalta alueelta. Tietopohjan vaihteluista 
johtuen panelistit, joilla ei ole syvällistä tietoa tutkimuksen aiheesta eivät välttämättä pysty 
tulkitsemaan tai arvioimaan syvällisempää tietoa omaavien panelistien kannanottoja 
luotettavasti. Tällöin delfoi-tutkimuksen lopputulos saattaa koostua joukosta yleisiä lausuntoja 
perusteellisen selvityksen sijaan. (Hsu & Sandford 2010:345–346.) Woudenberg (1991) 
huomauttaa, että delfoin tarkkuutta ja luotettavuutta on vaikea arvioida, koska menetelmän 
perustana ovat arviointi ja mielipiteet. Lisäksi Mowforth ja Munt (1998, cit. Briedenhann & 
Butts 2006) muistuttavat, että menetelmän subjektiivisuuden vuoksi on mahdollista saada 
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erilaisia tuloksia eri asiantuntijaryhmiltä tai jopa samalta ryhmältä eri aikana. Useammat 
kierrokset johtavat todennäköisesti joidenkin yksittäisten näkökulmien lähentymiseen, mutta 
Murphyn (1998 cit. Powell 2003) mukaan on epäselvää lisääkö se oikeasti paneelin 
päätöksenteon tarkkuutta ja siten tutkimuksen luotettavuutta.  
 
4.2 Delfoin soveltaminen ja asiantuntijahaastattelut 
Suurin osa delfoi-menetelmällä toteutetuista tutkimuksista saavuttaa konsensuksen kahden tai 
useamman kierroksen jälkeen, osa sen sijaan on saavuttanut konsensuksen yhdellä kierroksella 
(Kuo & Yu 1999; Mayaka & King 2002). Kierrokset rajattiin tässä tutkimuksessa yhteen, mikä 
eroaa normaalista delfoi-tutkimuksesta, sillä prosessista puuttuu tällöin iteratiivisuus ja 
palautteisuus.  Tutkimus lähestyy siten kyselytutkimusta, mutta Millerin (2006, cit. Konu 2015) 
mukaan delfoi kuitenkin eroaa tavallisesta kyselytutkimuksesta siinä, että se pyrkii osoittamaan 
miten jokin asia voisi tai pitäisi olla, kyselytutkimuksen sen sijaan osoittaessa miten asia on. 
Lisäksi Kuusen (2002:219) mukaan delfoin erottaa muista menetelmistä myös argumentoinnin 
tunnistamattomuus. Ennen asiantuntijapaneelin muodostamista, tutkimusprosessi aloitettiin 
laajalla kirjallisuuskatsauksella ja sen avulla tunnistettiin tekijöitä, jotka todennäköisimmin 
vaikuttavat stopover-matkailun kehittymiseen. Kun tutkimusongelman kannalta 
merkittävimmät tekijät selvitettiin etukäteen, pystyttiin haastatteluissa keskittymään 
tutkimusongelman kannalta keskeisten näkemysten esille tuontiin vain yhden kierroksen 
aikana. Joissakin aiemmissa delfoi-tutkimuksissa on huomattu, että perusteellinen aiempaan 
tutkimukseen perehtyminen saattaa itse asiassa alkuvaiheessa auttaa tunnistamaan tutkimuksen 
kannalta olennaisia asioita paremmin kuin itse asiantuntijapaneeli (Green et al. 1990, cit. 
Mayaka & King 2002; Wheeller et al. 1990, cit. Briedenhann & Butts 2006). Näin ollen 
alustavalle kysely- tai haastattelukierrokselle ei ollut perustetta, kun tutkimusongelman 
kannalta keskeiset asiat selvitettiin aiempien tutkimusten pohjalta.  
 
Tutkimuksessa sovellettiin sekä klassista että argumentoivaa delfoita, jotta voitiin toisaalta 
saavuttaa osittainen konsensus asiantuntijoiden välillä ja toisaalta taas saatiin myös eriävät 
näkemykset esiin. Tutkimuksen aineisto kerättiin marraskuun 2015 ja tammikuun 2016 välisenä 
aikana. Argumentti-delfoin mukaisesti kyselykierroksen korvasivat asiantuntijoiden 
puolistrukturoidut teemahaastattelut, jotka kestivät puolesta tunnista lähes puoleentoista tuntiin. 
Asiantuntijapaneelin valinnassa käytettiin hyväksi Kuusen (2002:218) mainitsemaa 
lumipallomenetelmää. Menetelmän mukaisesti tunnistettiin aluksi tutkimuksen kannalta 
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muutama keskeinen asiantuntija ja muiden löytämiseksi kutakin asiantuntijaa pyydettiin 
haastattelun yhteydessä nimeämään muita asiantuntijoita mukaan paneeliin. Haastattelut 
toteutettiin yhtä kahvilassa tehtyä haastattelua lukuun ottamatta asiantuntijoiden edustamien 
yritysten tai organisaatioiden tiloissa ja tallennettiin nauhurille, jotta kaikki näkökulmat saatiin 
tarkasti ylös. Ennen aineistonkeruun aloittamista haastattelurunko testattiin kolmella henkilöllä 
päällekkäisten ja tutkimuksen kannalta epäolennaisten kysymysten poissulkemiseksi. 
Asiantuntijoita lähestyttiin puhelimitse tai sähköpostitse ja kaikille lähetettiin haastattelurunko 
sähköpostilla etukäteen (liite 2). 
 
Delfoi-menetelmässä asiantuntijoille esitetään tavallisesti väitteitä tutkittavasta aiheesta, mutta 
tutkimuksessa päädyttiin avoimiin kysymyksiin sen sijaan. Avointen kysymysten kautta 
asiantuntijoilta saatiin syvällisempää tietoa stopover-matkailun kehittymisestä sekä 
asiantuntijoiden omista näkemyksistä, ja heidän oli mahdollista perustella näkemyksiään. 
Avoimilla kysymyksillä asiantuntijat pakotettiin väittelemään toistensa kanssa sen sijaan, että 
tutkimuksen tekijä itse asettaisi väitteet asiantuntijoiden arvioitavaksi. Argumentoivan delfoi-
menetelmän mukaisesti haastatteluissa esitettiin asiantuntijoille tarpeen tullen muiden 
asiantuntijoiden eriäviä näkemyksiä. Tämä tehtiin säilyttämällä asiantuntijoiden 
tunnistamattomuus, esittämällä asia seuraavasti: ”muissa haastatteluissa on arvioitu, että..”. 
Tällä tavoin motivoitiin haastateltavaa argumentoimaan omia näkökulmiaan ja varmistettiin 
panelistien argumentoinnin runsaus ja näkemysten monipuolisuus paremmin kuin perinteisellä 
menetelmällä. Vaikka asiantuntijoiden tietoon saatettiin muiden panelistien eriäviä 
näkemyksiä, eivät ne muutamia yksittäisiä poikkeuksia lukuun ottamatta vaikuttaneet 
asiantuntijoiden näkemyksiin, vaan vahvistivat vain argumentointia.  
 
Haastatteluissa teemat ja niihin liittyvät kysymykset olivat samat kaikille haastateltaville. 
Teemoina olivat pääkaupunkiseudun vahvuudet ja stopover-matkailun kehittymisen 
mahdollisuudet, pääkaupunkiseudun heikkoudet ja stopover-matkailun kehittymisen uhat sekä 
stopover-matkailussa tapahtuvat muutokset. Kahden ensimmäisen teeman osalta asiantuntijoita 
pyydettiin mainitsemaan yksi tärkein vahvuus, mahdollisuus, heikkous ja uhka aineiston 
myöhempää analyysiä varten. Haastatteluissa kysymykset oli etukäteen suunniteltu, mutta 
niiden järjestys vaihteli tilanteen mukaan. Kysymyksiä kuitenkin muokattiin vielä 
aineistonkeruuvaiheessa jonkin verran, vaikka haastatteluissa kysymysten tarkalla muotoilulla 
ei ole niin suurta merkitystä, kun kysymyksiä on mahdollista tarkentaa haastattelun aikana. 
Teemat ja tarkat kysymystenasettelut takasivat sen, että samoja asioita käytiin läpi kaikkien 
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haastateltavien kanssa jossakin määrin, haastateltavasta riippuen. Tarkkojen kysymysten käyttö 
helpotti muissa haastatteluissa ilmi tulleiden, mahdollisesti eriävien näkemysten esittämistä 
muille panelisteille. Tutkimuksen paneeliin osallistui kaikkiaan 12 asiantuntijaa (liite 1), jotka 
edustivat matkailualalla toimivia yrityksiä ja organisaatioita. Tutkimuksesta kieltäytyi 5 
asiantuntijaa, joista 4 nimesi tilalleen toisen asiantuntijan. Tutkimuksen paneelille ei asetettu 
ennalta määrättyä osallistujamäärää, vaan panelistien määrän tutkimuksessa ratkaisi aineiston 
kyllääntyminen. Tutkimuksen aineisto alkoi kyllääntyä kymmenen haastattelun jälkeen, mutta 
kyllääntymisen varmistamiseksi haastatteluja suoritettiin, kunnes panelistit eivät enää 
tuottaneet tutkimustehtävän kannalta olennaista uutta tietoa. Valintaa tukee Eskolan ja 
Suorannan (1998:62–64) näkemys, jonka mukaan laadullisessa tutkimuksessa haastateltavien 
määrää ei välttämättä voida etukäteen määrittää, vaan sen ratkaisee aineiston saturaatiopiste.  
 
4.3 Aineiston analysointi 
Aineiston käsittely aloitettiin litteroinnilla jo aineistonkeruun aikana, jotta tietoja oli 
mahdollista täydentää tai selventää tarvittaessa. Haastattelut litterointiin sanatarkasti, sillä vielä 
alkuvaiheessa ei haluttu tehdä erottelua tutkimusongelman kannalta olennaisen ja 
epäolennaisen välillä. Litteroinnissa jätettiin kuitenkin pois puhekielelle tyypilliset täytesanat 
ja tauot. Tulosten analysointia varten panelisteille valittiin satunnainen numerojärjestys (1-12), 
joka ei vastaa tutkimuksen lopussa olevan nimilistan tai haastattelujen järjestystä. Numeroiden 
antamisella pyrittiin säilyttämään panelistien tunnistamattomuus, sillä tulosten yhteydessä 
esitetään ajoittain panelistien (P) sitaatteja tulosten havainnollistamiseksi. Aineistonkeruun 
jälkeen alkoi aineiston varsinainen analysointivaihe, missä litteroitu aineisto luettiin ensin 
useasti läpi. Sen jälkeen ennen varsinaista analyysivaihetta aineistosta värikoodattiin 
samankaltaiset tekstikohdat kukin omalla värillään kunkin asiantuntijahaastattelun osalta, mikä 
helpotti aineiston käsittelyä. Analysointimenetelmäksi valittiin teemoittelu, joka on luonteva 
etenemistapa teemahaastatteluaineiston analysoinnissa (Eskola & Suoranta 1998:174–180; 
KvaliMOTV 2016). Teemoittelulla tarkoitetaan tässä yhteydessä sellaisia aineistosta esiin 
nousseita piirteitä, jotka toistuivat haastatteluissa (Hirsjärvi & Hurme 2001:173). Analysoinnin 
yhteydessä aineisto teemoiteltiin osittain uudelleen, ryhmitellen asiantuntijoiden näkökulmia 
kysymyksittäin pienotsikoiden alle (taulukko 3). Näin aineistosta pyrittiin nostamaan esiin 
toisaalta samankaltaisia näkemyksiä stopover-matkailun kehityksestä, toisaalta taas eriäviä 
näkemyksiä kysymys kysymykseltä. Niiden pohjalta uudelleen teemoitellusta aineistosta 
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koottiin ennuste stopover-matkailussa tapahtuvista muutoksista, jossa esitetään asiantuntijoiden 
saavuttama konsensus sekä ne seikat, joista asiantuntijat eivät päässeet yksimielisyyteen. 
 
Taulukko 3. Aineiston analysoinnissa käytetyt, aineistosta esiin nousseet teemat 
PÄÄTEEMAT ALATEEMAT 
Vahvuudet Saavutettavuus 
Kompaktius 
Urban-nature 
Palvelut 
Mahdollisuudet Saavutettavuus 
Palvelut 
Itsenäiset matkailijat 
Tunnettuus 
Heikkoudet Pienuus 
Palvelut 
Uhat Maailman muutokset 
Finnair 
Saavutettavuus 
Palvelut 
Toimijat Finnair 
Finavia 
Yhteistyö 
Sisäinen saavutettavuus Helsinki-Vantaa 
Tunnettuus ja vetovoima Muutoksen syyt 
Erot matkailijoiden välillä 
Matkailupalvelutarjonta Itsenäiset matkailijat 
Teknologia 
Markkinointi 
Saatavuus 
Informaation saanti 
Majoitus- ja ravitsemussektori 
Ostosmahdollisuudet 
Nähtävyydet 
Kulttuuritarjonta 
Aasialaiset matkailijat Määrät 
Erot osallistumiseen 
Yöpymiset 
Viipymä 
 
Teemoittelun lisäksi kahden ensimmäisen tutkimuskysymyksen osalta aineiston analysoinnissa 
käytettiin SWOT-analyysia (strengths, weaknesses, opportunities, threats), jota on alun perin 
käytetty yritysten strategisen aseman määrittämiseen (Hill & Westbrook 1997). Sittemmin sitä 
43 
 
on käytetty paljolti myös matkailun tutkimuksessa esimerkiksi kohteiden strategisessa 
suunnittelussa ja kohteiden välistä kilpailuasemaa vertailtaessa tunnistamalla hallittavissa 
olevat (vahvuudet, heikkoudet) ja hallitsemattomat (mahdollisuudet, uhat) tekijät (Beeho & 
Prentice 1997). Menetelmän mukaisesti kerätty aineisto jaettiin neljään kenttään, joiden 
mukaan asiantuntijapaneelin näkemykset koottiin yhteen ja, joista tehtiin lopuksi SWOT-
taulukko. Taulukon avulla voidaan osoittaa stopover-matkailun kehittymisen kannalta 
pääkaupunkiseudun merkittävimmät hallittavissa ja hallitsemattomissa olevat seikat. 
 
4.4 Tutkimuksen menetelmällinen luotettavuus 
Aineiston keräämiseen ja analysointiin liittyy monia epävarmuustekijöitä ja rajoitteita, jotka 
vaikuttavat tutkimuksen luotettavuuteen. Tutkimusten (Kuo & Yu 1999; Taylor & Judd 1989, 
cit. Miller 2001; Delbecq et al. 1975, cit. Briedenhann & Butts 2006; Konu 2015) mukaan yksi 
delfoin tärkeimmistä vaiheista on asiantuntijapaneelin valinta, kuten jo aiemmin todettiin. 
Tällöin se, millaisia asiantuntijoita tutkimuksen paneeliin valitaan, ohjaa itse tutkimusta ja 
vaikuttaa olennaisesti tutkimuksen tuloksiin. Paneelin valintaan tai asiantuntijuuden 
määrittelyyn ei kuitenkaan ole yhtä oikeaa tapaa. Tutkimuksen asiantuntijapaneelia valittaessa 
asiantuntijuuden käsitettä ei määritelty tarkemmin, vaan tunnistettiin stopover-matkailun 
kannalta muutama keskeinen asiantuntijataho, jotka liittyvät olennaisesti stopover-matkailun 
kehittymiseen. Muiden asiantuntijoiden valinnassa käytettiin Kuusen (2002) mainitsemaa 
lumipallomenetelmää, jolloin jo valitut panelistit saivat nimittää muita asiantuntijoita mukaan 
tutkimukseen. Tutkimusongelman kannalta tutkimukseen saatiin tällöin mukaan joukko 
asiantuntijoita matkailusektorin eri osa-alueilta, jotka kattavat stopover-matkailun kannalta 
keskeisimmät tahot. Laadultaan asiantuntijapaneeli oli melko homogeeninen, mikä 
Briedenhannin ja Buttsin (2006) väittämän mukaan sopii juuri pienelle paneelille ja parantaa 
tutkimuksen luotettavuutta. Matkailulle olennaisen nähtävyys- ja ravitsemissektorin edustajat 
kuitenkin puuttuivat tutkimuksen asiantuntijapaneelista kokonaan, panelistien edustaessa 
pääosin markkinointi-, liikenne- ja majoitussektoria.  
 
Paneelin koostumuksen ohella delfoin luotettavuus on riippuvainen aineiston riittävyydestä. 
Kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineiston kokoa on vaikea määrätä ennalta ja tässä 
tutkimuksessa aineiston riittävyyden mittarina käytettiin aineiston saturaatiopistettä, jota 
tarkkailemalla varmistuttiin siitä, että aineistoa kertyi tutkimusongelman kannalta riittävästi. 
Saturaation kautta tarkkailtiin myös riittävän konsensuksen saavuttamista asiantuntijoiden 
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kesken. Koska tutkimuksessa sovellettiin sekä klassista että argumentoivaa delfoita, ei 
tutkimuksen tavoitteena ollut pelkästään yksimielisen konsensuksen saavuttaminen ja sen 
vuoksi konsensuksen tasoa ei määritelty ennen aineistonkeruuta. Aineiston riittävyydestä 
puhuttaessa voidaan kuitenkin pohtia, olisiko paneelin suurempi heterogeenisyys tuonut esiin 
enemmän eroavaisuuksia panelistien näkökulmissa, kuin homogeeninen paneeli ja kasvattanut 
täten tutkimuksen luotettavuutta. Toisaalta suurempi vaihtelevuus asiantuntijoiden kesken olisi 
vaatinut myös suurempaa paneelia, mikä ei tutkimuksen puitteissa ollut kuitenkaan mahdollista. 
Joten tällöin pieni, mutta heterogeeninen paneeli olisi vähentänyt tutkimuksen luotettavuutta.  
 
Laadullinen aineisto tukee tutkimuksen tarkoitusta, sillä avoimet kysymykset mahdollistivat 
laajojenkin näkökulmien keräämisen ja sallivat panelistien tuoda esiin kaikki stopover-
matkailun kehittymisen kannalta olennaisiksi mieltämänsä seikat. Mikäli tutkimuksessa olisi 
käytetty strukturoitua kyselylomaketta, se olisi rajannut asiantuntijapaneelin näkökulmia 
koskemaan vain tutkijan tärkeinä pitämiä seikkoja. Teemahaastattelurungon kysymykset 
perustuivat aiemmissa tutkimuksissa esiin tulleisiin tekijöihin, joiden katsotaan vaikuttavan 
stopover-matkailun kehitykseen. Siitä huolimatta voidaan pohtia, kysyttiinkö tutkimuksen 
kannalta oikeita kysymyksiä asiantuntijapaneelilta. Kysymysrunko muistutti enemmän 
strukturoitua kyselyä kuin avointa teemahaastattelua, sillä kysymykset oli suunniteltu tarkasti 
etukäteen, mutta vastausvaihtoehtoja ei ollut. Täten haastattelurunko ei antanut kovinkaan 
paljon myöten, vaan piti asiantuntijat tarkasti kysymysten äärellä, vaikka toisaalta myös 
kysymysten ulkopuolisten seikkojen kertomiseen oli mahdollisuus. Avoimemmat haastattelut 
olisivat mahdollisesti tuottaneet laajempia näkökulmia kuin rajatumpi haastattelurunko, jota 
tutkimuksessa käytettiin. Toisaalta tällöin argumentti-delfoille tyypillisten argumenttien 
esittäminen panelistien kesken olisi vaikeutunut, mikäli kaikkien panelistien kanssa ei olisi 
käsitelty suurin piirtein samoja kysymyksiä. Argumenttien esittämisellä nimittäin pyrittiin 
kasvattamaan tutkimuksen luotettavuutta, sillä asiantuntijoilla oli mahdollisuus muuttaa omia 
näkökulmiaan muiden asiantuntijoiden näkemysten pohjalta jo haastattelun aikana.  
 
Delfoi-tutkimuksille on ominaista vastaajakato tutkimuksen edetessä kierros kierrokselta 
(Garrod & Fyall 2005:89–92; Donohoe & Needham 2009). Monivaiheisuuden ohella etenkin 
postikyselyn käyttö lisää Kuusen (2002:206) mukaan vastaajakadon määrää, joten sähköisten 
kyselyiden ja haastattelujen käyttö on sen vuoksi yleistynyt. Tässä tutkimuksessa vastaajakato 
vältettiin suorittamalla delfoille epätyypillisesti vain yksi kierros, haastatteluin, jolloin paneelin 
edustavuus kyettiin turvaamaan tutkimuksen loppuun asti. Asiantuntijahaastattelut lisäsivät 
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tutkimuksen luotettavuutta strukturoituun kyselylomakkeeseen verrattuna, sillä niiden aikana 
asiantuntijoiden oli mahdollista selventää epäselväksi jääneitä kysymyksen asetteluja, joten 
väärinymmärryksistä johtuvat virhelähteet voidaan sulkea pois. Käytettäessä haastattelua 
aineistonkeruumenetelmänä, haastattelijalla tulisi olla taitoa ja kokemusta (Hirsjärvi & Hurme 
2001:35), sillä haastattelijan kokemus vaikuttaa osaltaan tutkimuksen luotettavuuteen. Tässä 
tutkimuksessa haastattelijan kokemattomuus heijastuu osittain tutkimuksen tuloksista, sillä 
haastattelija ei toisinaan pyytänyt asiantuntijoita perustelemaan näkemyksiään tarpeeksi 
kattavasti. Sen vuoksi osa näkemyksistä jäi maininnan tasolle, kun näkökulmien perustelu oli 
heikkoa tai sitä ei ollut ollenkaan. Haastattelutaito kuitenkin parantui haastattelujen edetessä, 
jonka ansiosta myöhemmissä haastatteluissa haastattelija pyysi asiantuntijoita perustelemaan 
näkökulmiaan enemmän kuin ensimmäisissä haastatteluissa. Systemaattisempi ote 
haastatteluissa koko aineistonkeruun ajan olisi parantanut tutkimuksen luotettavuutta jonkin 
verran, mikä tulee ottaa huomioon tuloksia tarkasteltaessa.  
 
Hsun ja Sandfordin (2010:345–346) mukaan tulosten käsittelyyn vaikuttaa tutkijan oma 
näkökulma. Tulosten analysoinnin osalta tulkintavirheet ovat mahdollisia sen vuoksi, että 
joidenkin näkökulmien argumentointi oli toisinaan vaillinaista. Täten tutkija on saattanut tulkita 
asiantuntijoiden näkemyksiä toisin, kuin asiantuntijat ovat ne todellisuudessa tarkoittaneet tai 
perustaen ne muiden asiantuntijoiden samankaltaisten vastausten pohjalle. Mullen (2003) 
huomauttaa, että tutkija saattaa aineiston analysoinnin aikana myös sulkea liian hanakasti pois 
paneelissa esiin nousseita eriäviä näkökulmia, joka johtaa keinotekoiseen konsensukseen. Tässä 
tutkimuksessa täydellinen konsensus ei kuitenkaan ollut tavoitteena, vaan juuri eriävien 
mielipiteiden saaminen, jotka saivat analyysissä yhtä suuren painoarvon saavutetun 
konsensuksen ohella. Kuten kaikissa laadullisissa tutkimuksissa, kyseessä oleva tutkimus 
perustuu tutkimusjoukon subjektiivisiin näkemyksiin kovien, todistettavissa olevien faktojen 
sijaan. Täten asiantuntijapaneelin näkemykset eivät kerro mitään varmaa aasialaisten 
pääakupunkiseudulle suuntautuvan stopover-matkailun tulevaisuudesta, vaan delfoi-
menetelmällä kerätyt näkemykset ovat vain ennusteita (Kaynak & Macaulay 1984, cit. Kaynak 
et al. 1994). Tutkimuksen perustuessa subjektiivisiin näkemyksiin, vaikuttavat aika ja 
tutkimuksen luonne sen toistettavuuteen. Aineistonkeruun aikaan tietyn näkökulman stopover-
matkailun kehittymiseen omanneet asiantuntijat eivät välttämättä ole enää samaa mieltä, mikäli 
tutkimus suoritetaan myöhemmin uudelleen. Asiantuntijoiden näkemykset ovat aikaan 
sidottuja, sillä uuden tiedon valossa näkemykset stopover-matkailun kehittymiseen saattavat 
ainakin osittain muuttua.  
46 
 
Delfoi on kohdannut kritiikkiä muun muassa universaaleiden suuntaviivojen puutteen suhteen 
ja menetelmän luotettavuutta on pyritty kasvattamaan yleisten sääntöjen keinoin (Keeney et al. 
2011, cit. Konu 2015). Näiden yleisten sääntöjen puitteissa vaatimus vähintään kahdelle 
kierrokselle ei toteudu tässä tutkimuksessa, vaan tutkimuksesta puuttuu delfoille ominainen 
monivaiheisuus, kun kierrokset rajattiin yhteen. Todennäköisesti toinen kierros ei olisi 
kasvattanut tutkimuksen tulosten luottavuutta, sillä asiantuntijapaneeli oli melko 
homogeeninen, joten näkökulmien yhteneväisyys oli pääosin samankaltaista. Näkökulmat 
alkoivat toistaa itseään jo noin kymmenen haastattelun kohdalla, mikä osaltaan vahvistaa 
näkemyksen paneelin yhteneväisyydestä. Mikäli tutkimuksessa olisi suoritettu toinen kierros, 
olisivat näkökulmat todennäköisesti pysyneet suurin piirtein samankaltaisina muutamien 
yksittäisten näkökulmien lähentyessä mahdollisesti toisiaan. Kuten jo aiemmin tuotiin esiin, on 
paneelin päätöksenteon tarkkuuden suhde useampiin kierroksiin edelleen epäselvä (Murphy 
1998 cit. Powell 2003). Mikäli tutkimuksen paneeli olisi ollut suurempi ja asiantuntijajoukko 
heterogeenisempi kuin nyt, tällöin toinen kierros olisi todennäköisesti tarkentanut paneelin 
näkemyksiä ja siten kasvattanut tutkimuksen tulosten luotettavuutta.   
 
Tutkimuksen tulosten luotettavuuteen vaikuttaa asiantuntijoiden tietoon saatetut, muiden 
panelistien näkemykset. Tässä tutkijan vaikutus oli merkittävä, sillä kaikkien poikkeavien 
argumenttien esittäminen haastattelun aikana ei ollut mahdollista. Sen sijaan tutkija valitsi, 
minkälaisia aiemmissa haastatteluissa ilmi tulleita argumentteja milloinkin nostettiin esiin. 
Kaikkia näkemyksiä ei täten käsitelty kaikkien asiantuntijoiden kanssa. Kuten jo aiemmin 
todettiin, eivät vasta-argumentit vaikuttaneet merkittävästi asiantuntijoiden näkemyksiin 
haastatteluissa. Voidaan kuitenkin pohtia, olisiko muiden panelistien näkemyksillä ollut 
suurempi vaikutus, mikäli asiantuntijat olisivat päässeet lukemaan koko paneelin näkemysten 
pohjalta tehdyn yhteenvedon. Tutkimuksen tulosten luotettavuudesta puhuttaessa on syytä 
tarkastella myös tapahtumien haluttavuuden ja todennäköisyyden eroa. Osa asiantuntijoista 
nimittäin käytti sanaa ”toivoisin”, varsinkin ennustettaessa matkailijamäärien kasvua. Tällöin 
ei tuloksien osalta voida varmasti sanoa, olivatko asiantuntijoiden ennusteet toiveita vai 
aiemman matkailijamäärän kehityksen pohjalle perustuvia arvioita, sillä haluttu on eri asia kuin 
todennäköisyys. 
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5 STOPOVER-MATKAILUN TULEVAISUUS 
 
5.1 Pääkaupunkiseudun SWOT-analyysi 
5.1.1 Vahvuudet ja kehittymisen mahdollisuudet  
Kaikkien asiantuntijoiden näkökulmasta pääkaupunkiseudun merkittävin vahvuus aasialaisten 
Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun kehittymisen kannalta liittyy Helsingin 
saavutettavuuteen (taulukko 4). Saavutettavuus käsittää sekä maantieteellisen sijainnin että 
Finnairin kattavan reittiverkoston Helsingin ja Aasian suurkaupunkien välillä. Maantieteellinen 
sijainti mahdollistaa sen, että lentoajat Suomesta Aasiaan ovat lyhempiä kuin Keski-Euroopasta 
lennettäessä, mikä tekee Suomesta ja etenkin pääkaupunkiseudusta potentiaalisen stopover-
kohteen.  
 
”Jos ajatellaan sitä, että lähdetään sieltä toisesta päästä liikkeelle niin kiinalaiset, jonkun 
verran myös japanilaiset ja korealaiset, käy minimissään 4-5 kohteessa Euroopassa. Sitä kautta 
ollaan hyvä ensimmäinen piste Euroopan kartalla lennettäessä eli se on hyvä kohta tulla 
tänne.” (P2) 
 
Muuhun Suomeen verrattuna pääkaupunkiseudun vahvuus saavutettavuuden suhteen korostuu 
Suomen ainoan kansainvälisen lentokentän vuoksi. Helsinki on matkailun hubi, jonka kautta 
matkailijat kulkevat muihin Euroopan kaupunkeihin. Lisäksi yhteydet Helsingistä Lappiin ovat 
hyvät ja Finnair pystyy tarjoamaan jatkolennon nopeasti Helsinki-Vantaalle tulon jälkeen niin 
kotimaisille kuin kansainvälisille lennoille. Lentoliikenteen ohella vahvuudeksi nähtiin myös 
muu liikenneinfrastruktuuri ja pääkaupunkiseudulla etenkin julkinen liikenne. Eräs asiantuntija 
totesi, että paikallislipun hinnalla julkisella liikenteellä lentokentältä pois ja sinne takaisin 
kulkeminen on vahvuus, mikä tekee Helsingissä käymisestä helpon ja houkuttelevan 
vaihtoehdon. Pääkaupunkiseutu on kompakti kokonaisuus, missä yhteydet ovat suhteellisen 
lyhyet kaikkialle verrattuna moniin muihin suurkaupunkeihin. Matkailija pääsee lyhyessä 
ajassa lentokentältä Helsingin keskustaan, luontoon tai rannikolle. Lyhyttä stopoveria ajatellen 
myös Helsinki-Vantaan läheisyydessä on monipuolisia palveluja, joita matkailijan on 
mahdollista hyödyntää, kuten Jumbo ja Flamingo.    
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Helsinki nähtiin pienenä ja vetovoimaisena, mikä auttaa tuotteistuksen rakentamisessa. 
Pienuudesta johtuen kulkeminen on helppoa ja kaupunki on nopeasti käyty läpi. Helsingissä 
voi erikoistua omiin intresseihin ja päästä niissä syvemmälle myös stopoverin aikana. 
Pääkaupungissa luonto ja meri yhdistyvät Pohjoismaiseen urbaaniin ympäristöön ja tällainen 
urban-nature vetää aasialaisia puoleensa, sillä monet heistä ovat kaupunkimatkailijoita. 
Aasialaiset hakevat yhä enemmän vaihtelevuutta ja erilaisia asioita vastakohtana Euroopan 
tunnetummille kohteille. Suomen matkailuelinkeino on kansainvälinen ja nopea reagoimaan 
siihen, mistä matkustajat tulevat ja millaisia palveluja he tarvitsevat. Toisaalta palveluja ei 
kuitenkaan markkinoida liiaksi eikä suomalaisilla matkailutoimijoilla ole kiire tehdä rahaa 
matkailijoilla, vaan he saavat olla Suomessa rauhassa. 
 
”Esimerkiksi venäläisten matkailijoiden määrät laskeneet, mutta vastaavasti kiinalaisten 
määrät nousseet nopeasti tänä vuonna (2015). Se tukee siis sitä, että me ollaan valmiita 
nopeisiinkin muutoksiin. Ollaan myös valmiita siihen, että matkailija ei enää välttämättä tule 
pelkästään Suomeen vaan käy monissa paikoissa. Täten ollaan valmiita juuri stopover-
matkailijoille, joilla osa matkasta Suomessa.” (P11) 
 
Helsingin osalta osa asiantuntijoista näki vahvuutena palvelutarjonnan ympärivuotisuuden ja 
sen, että niitä löytyy itsenäisille matkailijoille. Pääkaupunkiseudulla aasialaisilla matkailijoilla 
on muuta Suomea parempi mahdollisuus saada palvelua omalla kielellään monipuolisen 
kielitaidon omaavien asiakaspalvelijoiden ansiosta. Palvelutarjonta on hyvä ja suuri osa 
palveluista varsinkin Helsingissä on keskittynyt keskustan tuntumaan. Pääkaupunkiseudulla on 
jo olemassa monia valmiita tuotteita, jotka soveltuvat stopover-matkailuun, kuten kiertoajelut. 
Ostosmahdollisuuksista esiin nousi erityisesti suomalainen design, joka vetoaa aasialaisiin 
matkailijoihin. Kiinalaisten ja korealaisten osalta eräs asiantuntija näki, että koko 
pääkaupunkiseutu toimii vetovoimana, sillä Suomea ei tunneta niin hyvin kuin japanilaisten 
keskuudessa. Stopover-matkailijat ovat kiinnostuneita kulttuurikohteista enemmän kuin muut 
matkailijaryhmät ja pääkaupunkiseudun kulttuuritarjonta nähtiin mielenkiintoisena näitä 
matkailijoita ajatellen. Pääkaupunkiseudulla voi kokea aktiviteettien lisäksi laajasti 
suomalaisen kulttuurin kirjon. Lähes kaikkien asiantuntijoiden näkemyksistä nousivat esiin 
myös luontoon ja puhtauteen liittyvät seikat. Suomella on valtava luontopotentiaali, joka erottaa 
Suomen monista muista maista Euroopassa.  
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”Kun tullaan näihin vetovoimatekijöihin niin olemme maailmalta katsottuna hieman erilainen 
kansakunta, joka on tunnettu designista, korkeasta teknologiasta ja omasta, persoonallisesta 
suomalaisesta kulttuurista. Nämä kaikki yhdistettynä antaa meille hyvät mahdollisuudet 
rakentaa paljon tuotteita FIT-matkailijoille.” (P6) 
 
Pääkaupunkiseudun merkittävimmäksi mahdollisuudeksi koettiin se, että aasialaiset 
kauttakulkumatkailijat saadaan pysähtymään pääkaupunkiseudulle eli tekemään stopover. 
Aiemmin Helsinki-Vantaa on toiminut Via Helsinki-politiikan mukaisesti, jolloin paljon 
matkailijoita on kulkenut lentokentän läpi pysähtymättä Suomessa muutoin. Nyt toimijoiden 
välinen yhteistyö ja erityisesti Finnairin mukanaolo on antanut mahdollisuuden stopover-
matkailun kehittämiseen (taulukko 4). Aasian ja Helsingin välisten suorien lentojen säilyminen 
myös tulevaisuudessa mahdollistaa Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun. Lentojen ei 
välttämättä tarvitse olla Finnairin, mikäli muut lentoyhtiöt avaavat suoria reittejä Helsingin 
kautta. Varsinkin Kiinan osalta lentoyhtiöiden reitit vaikuttavat Suomen saavutettavuuteen. Jos 
uusia reittejä avataan sellaisilta alueilta, missä kiinnostus on suurta, saavutettavuus paranee. 
Finnairin uusien laajarunkokoneiden myötä matkustajakapasiteetti kasvaa, jonka ansiosta 
Suomen kautta kulkee yhä enemmän matkailijoita, jotka ovat potentiaalisia stopover-matkailun 
kannalta. Tärkeä tekijä on Finnairin lentolippujen hinnoittelu, joka tekee stopoverin 
mahdolliseksi ja taloudellisesti kannattavaksi matkailijalle. Saavutettavuudesta puhuttaessa 
eräs asiantuntija mainitsi Helsinki-Tallinna välille mahdollisesti rakennettavan tunnelin, joka 
parantaisi huomattavasti Suomen saavutettavuutta muun Euroopan suhteen. Tosin kymmenessä 
vuodessa tunnelia ei tulla rakentamaan, vaan mikäli tunneli rakennettaisiin, kestäisi siinä 
kauemmin. 
 
Kaiken kaikkiaan pääkaupunkiseudun vahvuudet ovat myös mahdollisuuksia. Tuotteet ovat 
sinällään jo olemassa, mutta niitä täytyy vielä kehittää itsenäisille stopover-matkailijoille 
sopiviksi ja osata paketoida ne paremmin kuin nyt. Teknologiosaaminen on Suomessa 
huipputasoa, mikä antaa hyvät mahdollisuudet sähköisten kauppapaikkojen luomiseen, joista 
stopover-tuotteita voidaan ostaa. Vaikka Suomea markkinoidaan matkailijoille jo ennestään 
tutuilla, hieman kliseisilläkin asioilla, tarjoaa se toisaalta mahdollisuuden myös muiden 
vähemmän tunnettujen tuotteiden myyntiin siinä ohella. Pääkaupunkiseudun palvelutarjonnan 
parantamiseen keskittyminen mahdollistaa alueen vetovoiman kasvattamiseen esimerkiksi 
elämystuotteiden avulla. Suomen neljä erilaista vuodenaikaa ja luonto luovat mahdollisuudet 
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rakentaa mielenkiintoisia kokonaisuuksia, joilla on vetovoimaa. Tällöin ympärivuotisuutta 
voidaan parantaa ja sesonkivaihteluita vastaavasti pienentää.  
 
Itsenäisten matkailijoiden volyymien kasvu on mahdollisuus Suomelle, sillä matkailijamäärät 
kasvavat koko ajan. Nuoremmat kohderyhmät ovat jo matkustaneet eri Euroopan kohteissa ja 
ovat valmiita kokemaan uutta. Vaikka Suomi on vielä harvoin monodestinaatio, niin varsinkin 
aasilaisten matkailussa trendi on menossa siihen suuntaan, että tutustutaan vähempään määrään 
maita syvällisemmin kuin aiemmin. Lisäksi volyymien kasvu luo mahdollisuuksia uusien 
palveluiden ja ideoiden kehittämiseen matkailualan yrittäjille. Toimijoiden välinen lisääntyvä 
yhteistyö avaa mahdollisuudet uudenlaisten liiketoimintamallien luomiseen, sillä stopover-
tuotteiden täytyy olla saatavilla matkailijoille päivittäin. Tällöin pienienkin toimijoiden on 
kannattavampaa lähteä mukaan tarjoamaan omia tuotteitaan. Osaltaan Kiinan talouskasvu ja 
kiinalaisten matkailijoiden kasvu luo mahdollisuuksia pääkaupunkiseudun matkailun kasvuun 
(taulukko 4). Tulevaisuudessa myös kiinalaisten luottokortin käyttömahdollisuudet lisääntyvät, 
sillä tällä hetkellä kiinalainen luottokortti käy maksamiseen jo joissakin paikoissa Helsingissä. 
Vaikka kiinalaiset kuluttavat matkoillaan enemmän kuin japanilaiset tai korealaiset matkailijat, 
niin kaikille aasialaisille matkailijoille ostosten tekeminen on keskeinen asia. Ostostarjonnan 
vahvistaminen luo matkailijoille mahdollisuuksia kuluttaa rahaa ja toisaalta 
pääkaupunkiseudulle mahdollisuuksia ansaita lisää matkailutuloja. Vaikka ei olla aivan 
varmoja siitä, minkälainen kulttuuri aasialaisia matkailijoita kiinnostaa, niin siitä huolimatta 
mahdollisuuksia löytyy. Pääkaupunkiseudulla on tarjolla teatteria ja muuta korkeakulttuuria, 
mutta myös arkkitehtuuria ja historiallisia kohteita. Urban-nature-kohteena 
pääkaupunkiseudulla on kuitenkin mahdollisuus saada kaupunkimatkailijoiden lisäksi myös 
luontomatkailijoita. Kaiken kaikkiaan aasialaisten kulttuurin tunnistaminen ja asiakkaiden 
parempi ymmärtäminen luo mahdollisuudet tälle kaikelle.  
 
Vaikka Suomesta halutaan tunnetumpi matkailumaa, on Suomen vähäinen tunnettuus 
maailmalla toisaalta vahvuus ja mahdollisuus. Matkailijat ovat käyneet jo tunnetuimmissa 
kohteissa ja haluavat nähdä jotain uutta. Tällöin matkailijat voivat saada arvovaltaa siitä, että 
he matkustavat Suomessa, missä monet muut ei ole käyneet. Aasialaisille matkailijoille 
turvallisuus on tärkeä tekijä matkakohdetta valittaessa ja, vaikka Suomi kuuluu Eurooppaan, se 
nähdään edelleen turvallisena maana aasialaisten keskuudessa. Täten Suomen on mahdollista 
kasvattaa matkailijavirtojaan ja hyötyä muun maailman tapahtumista tulevaisuudessa.  
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”Toisaalta, kun ajattelee esimerkiksi terrorismia tai ilmastonlämpenemistä niin ne voivat olla 
meille uhkien ohella myös mahdollisuuksia, kun Suomi katsotaan niin turvalliseksi. Japanista 
päin varsinkin katsottuna Suomi on kaikkein turvallisimpia maita. Vastaavasti esimerkiksi 
tulevaisuudessa Suomen ’hirveä ilmasto’ kääntyy meidän hyväksi. Meillä on puhdasta, paljon 
vettä, luontoa. Eli näen sen mahdollisuutena.” (P4) 
 
5.1.2 Heikkoudet ja kehittymisen uhat  
Ylipäänsä matkailussa Suomen heikkoudeksi nähtiin pienuus ja sitä myöten matkailuun 
käytettävien resurssien vähyys verrattuna muihin Pohjoismaihin, jotka käyttävät matkailun 
kehittämiseen kansallisella tasolla huomattavasti enemmän. Aasia on alueena niin suuri, että 
stopover-matkailua ei voida markkinoida koko alueella, vaan markkinointi täytyy kohdistaa 
potentiaalisimmille alueille ja tiettyihin matkailijaryhmiin. Pienuus näkyy myös siinä, että 
matkailutoimijat ovat pääosin pieniä, yhden tai kahden hengen yrityksiä. Tällöin resursseja ei 
voida käyttää siihen, että odotetaan stopover-matkailun volyymien kasvavan, vaan tuloja 
täytyisi saada jo alusta alkaen. Erään asiantuntijan mukaan heikkoutena on se, että ajatellaan 
suurempien toimijoiden tekevän tuotteita pienyritysten puolesta. Osaltaan heikkoudeksi 
koettiin toimintojen ja kehittämisen suuntaaminen yhteen suuntaan. Mikäli käytettävissä olevia 
resursseja ei osata käyttää oikeisiin kohderyhmiin ja onnistua Suomesta kiinnostuneiden 
matkailijoiden tavoittamisessa, niin matkailijat saattavat mennä muualle markkinoinnista 
huolimatta. Yhteistyössä ollaan jäljessä, vaikka tahtoa tehdä asioita yhdessä löytyy. Taustalla 
vaikuttavat vanhat rakenteelliset alueorganisaatiot ja vääränlainen kilpailu toimijoiden kesken. 
Koska resurssit ovat pienet, täytyy yhteistyön parantua, jotta Suomi pystyy kilpailemaan muita 
Pohjoismaita vastaan.  
 
”Eli ensin täytyy taistella siitä, että matkailijat ylipäänsä saadaan Suomeen ja vasta sen jälkeen 
katsellaan, että kuka ne saa täällä. Uskon, että potentiaalisissa matkailijavirroissa on meille 
kaikille.” (P11) 
 
Palvelutarjonnassa ja sen saatavuudessa näkivät kaikki asiantuntijat parantamisen varaa. 
Palvelutarjonta on vielä tällä hetkellä suunnattu pääasiassa ryhmämatkailijoille, eikä palveluja 
ole tuotteistettu tarpeeksi itsenäisille matkailijoille sopiviksi. Suomesta puuttuvat innovatiiviset 
yritykset, jotka paketoisivat tuotteita ja tekisivät tuotteiden ostamisesta helppoa ja 
ymmärrettävää matkailijalle. Esimerkiksi hotelleissa on kyllä tarjolla erilaisia esitteitä, joissa 
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tuotteita tarjotaan, mutta niiden hyödyntäminen ja ostaminen jää matkailijan oman intressin ja 
aktiivisuuden varaan. Toisaalta erään asiantuntijan mukaan tuotteiden myynti tapahtuu liiaksi 
kohdemarkkinoilla eikä Suomessa. Tällöin on paikallisen myyjän käsissä, mitä tuotteita 
matkailijoille myydään ja mitä ei. Tosin itsenäiset matkailijat ostavat tuotteita yhä enemmän 
itse suoraan verkosta, mutta ongelmana on se, että suurin osa suomalaisista 
matkailupalvelutuotteista ei ole myynnissä verkkokaupoissa. Erään asiantuntijan mukaan 
tuotteiden pitäisi olla markkinoilla matkailijoiden ostettavissa, eikä myytävänä vasta Suomessa. 
Syynä verkkopalvelutarjonnan vähäisyyteen on osittain se, että ohjelmapalvelutarjoajat ovat 
suureksi osaksi pienyrityksiä. Vaikka kielitaidon koettiin toisaalta olevan riittävä, muutaman 
asiantuntijan mukaan palveluja tulisi olla vielä enemmän tarjolla kiinaksi, japaniksi ja koreaksi. 
Heikkoutena ovat myös palveluajat, sillä varsinkin pienet myymälät sulkevat ovensa liian 
aikaisin, jolloin pääkaupunkiseudulla lyhyesti pysähtyvillä matkailijoilla ei ole mahdollisuutta 
kaikkien palveluiden käyttöön. Palveluista etenkin ostosmahdollisuudet nousivat esiin, sillä 
eräs asiantuntija koki heikkoudeksi maailmalla tunnetun luksustarjonnan puutteen, vaikka 
pääkaupunkiseudulla on tarjolla suomalaista luksusta, kuten Marimekkoa ja Iittalaa. 
 
Aasialaiset matkailijat vierailevat useimmiten monessa kohteessa Euroopassa matkaillessaan. 
Pääkaupunkiseutu on kuitenkin vielä valtaosalle aasialaisista melko tuntematon (taulukko 4), 
koska pääkaupunkiseudulla ei ole mitään globaalin tason tunnettuja nähtävyyksiä, kuten 
muualla Euroopassa. Täten matkailijat eivät välttämättä tiedä, mitä pääkaupunkiseudulla on 
tarjota. Haasteena on, kuinka erottua muista kohteista ja saada pääkaupunkiseudun tarjonta 
kauttaaltaan tarpeeksi näkyväksi. Pääkaupunkiseudulta puuttuvat sellaiset tuotteet, jotka ovat 
tietyille matkailijaryhmille rakennettuja elämystuotteita.  
 
”Kyllä meillä on todella paljon vielä sellaisia asioita, jotka ei välttämättä ole hyödyntämättä, 
niistä ei vaan osata kertoa oikein.” (P11) 
 
Vaikka osa asiantuntijoista totesi pääkaupunkiseudun kulttuuritarjonnan mielenkiintoiseksi, 
osa taas näki heikkoutena kulttuuritarjonnan puutteen. Itsenäisten matkailijoiden osalta 
haasteena on erityisesti se, että ei olla varmoja, mikä kulttuurimatkailutarjonnan sisällä 
kiinnostaa heitä. Pääkaupunkiseudulla yritetään tarjota matkailijoille samaa kuin muut sen 
sijaan, että uskallettaisiin rohkeammin tarjota erilaista. Eli ei osata erottautua omien 
vahvuuksien, kuten luontomatkailupalveluiden, avulla tarpeeksi hyvin.  
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Globaalilla tasolla merkittävimpinä uhkina pääkaupunkiseudun stopover-matkailun suhteen 
ovat maailmassa tapahtuvat luontoon, politiikkaan ja talouteen liittyvät muutokset (taulukko 4). 
Matkailu on suhdanneherkkä elinkeino, joten kaikki negatiiviset tapahtumat vaikuttavat siihen 
nopeasti ja näkyvät suoraan kohteiden matkailijamäärissä. Aasian merkityksen kasvaessa myös 
sen riskialttius Suomen matkailun kannalta kasvaa. Suuri vaikutus on sillä, mitä Kiinan 
taloudessa ja politiikassa tulee tapahtumaan ja miten se vaikuttaa Suomen matkailuun. 
Toisaalta, vaikka Kiinan matkailun kasvu hidastuisi niin kulutuksen osuus kasvaa, koska nuoret 
ikäluokat kuluttavat enemmän kuin vanhemmat ikäluokat. Matkailijoiden lähtömaana Kiina ei 
kuitenkaan ole vakaa, vaan valtiojohdolla on vahva kontrolli sen suhteen, mihin matkustamista 
suositellaan ja se pystyy tarvittaessa rajoittamaan sitä. Kansallisella tasolla monet uhat liittyvät 
Finnairin toimintaan ja lentoliikenteen kehitykseen. Saavutettavuuden kannalta uhkana on 
etenkin Venäjän arvaamattomuus. Mikäli Venäjä kieltää ilmatilansa käytön, romauttaa se koko 
Finnairin Aasian reittiverkoston kilpailukyvyn. Eräs asiantuntija totesikin, että Suomi on liian 
riippuvainen Finnairista ja Aasian yhteyksistä stopover-matkailun kehittymisen suhteen. 
Finnairin strategiat vaikuttavat Suomen matkailuelinkeinoon eikä se saisi olla vain yhden kortin 
varassa, mikä on sekä heikkous että uhka. Varsinkin kiinalaiset ovat hintajoustamattomia ja 
tekevät ostopäätöksen sen perusteella, mistä he saavat halvimman hinnan. Mikäli Finnairin 
hinnat eivät pysy kilpailukykyisinä muihin lentoyhtiöihin verrattuna, vaikuttaa se aasialaisten 
Suomen kautta kulkemiseen. Vastauksissa nousi esiin myös Finnairin tulevaisuus sen suhteen 
pysyykö hubi Helsingissä, mikäli Finnair myytäisiin.  
 
Saavutettavuus paranee koko ajan myös Tukholmasta ja Kööpenhaminasta, mikä voi muuttaa 
kilpailuasetelmaa, vaikka Suomi on vielä tällä hetkellä johtavassa asemassa Aasian 
lentoyhteyksien suhteen verrattuna muihin Pohjoismaihin. Toisaalta Norwegian on aloittanut 
myös lennot Aasiaan ja erään asiantuntijan mukaan Norwegianilla olisi mahdollisuus syrjäyttää 
Finnair nopeastikin ja valita hubiksi Helsingin sijaan jonkin Baltian kohde. Venäjän 
arvaamattomuuden ohella uhkana on Pietarin Pulkovon lentokentän Via St. Petersburg-
strategia, joka on vastaavanlainen kuin Via Helsinki. Pietari panostaa lentokenttään ja on 
mahdollista, että Pulkovon kenttä alentaa kenttähintoja, jolloin sinne lentäminen tulee 
lentoyhtiöille halvemmaksi kuin Helsinkiin. 
 
”Esimerkiksi maailman politiikan tilanne on satanut Suomen laariin Venäjän suhteen, sillä 
lentoyhtiöt eivät uskalla käyttää Pietarin kenttää. Eli uhkana on se, että pystytäänkö me 
pitämään tämä nykyisen kaltainen hyvä kilpailuasema näiden yhteyksien suhteen.” (P3) 
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Uhkana on, että yrittäjiä otetaan liian paljon mukaan stopover-hankkeeseen, mutta 
matkailijavolyymien ollessa ainakin aluksi pienet, ei kauppaa välttämättä riitä kaikille. Vaikka 
tarjontaa olisi reilusti, niin kaikki tuotteet eivät silti myy. Pienyrittäjät haluavat nähdä hyödyn 
heti, joten haasteena on kärsivällisyys ja ymmärrys siitä, että tehdään töitä tulevaisuuden eteen. 
Lisäksi stopover-hankkeeseen on saatu rahoitus vain määräajaksi, joten mitä tapahtuu sen 
jälkeen, kun rahoitus lopetetaan eli jatkavatko toimijat stopover-matkailun kehittämistä itse.  
 
Aasialaiset matkustavat edelleen pääosin ryhmissä, mikä on uhka itsenäisen matkailun 
kehittymisen suhteen. Haasteena on, miten saadaan tuotteita myyntiin aasialaisille 
matkanjärjestäjille ja myyvätkö he tuotteita itsenäisille matkailijoille. Ongelma on siinä, että 
itsenäisten matkailijoiden määrän kasvu vähentää matkanjärjestäjien myyntiä. Tällöin 
komissiot saattavat nousta niin suuriksi, että tuotteen hinta nousee Suomessa niin paljon, että 
tuote ei enää myy. Palvelutarjonnan suhteen uhkana tulevaisuudessa on, että osataanko antaa 
oikeanlaisia palveluja kohderyhmille ja ymmärretäänkö näiden ryhmien eroavaisuudet 
vaatimusten ja mieltymysten suhteen. Eräs asiantuntija piti mahdollisena, että kiinalaisten suuri 
määrä voisi olla uhka Suomelle ja etenkin pääkaupunkiseudulle. Vaikka kiinalaisten 
matkailijamäärien kasvu on sinänsä positiivinen asia, niin tulisi silti miettiä sitä, minkälaisia 
määriä Suomi pystyy ottamaan vastaan. Verrattuna moniin muihin Euroopan maihin, Suomi on 
pieni maa ja negatiiviset lieveilmiöt näkyvät nopeasti. Lisäksi eräs asiantuntija totesi, että eri 
kansallisuuksien suhde täytyy pysyä hyvänä, sillä yksi ylikorostuva kansallisuus saattaa 
ärsyttää muut kansallisuudet pois. Myös toinen asiantuntija näki yhden matkailijajoukon 
suunnattoman kasvun mahdollisena uhkana. Toisaalta hän kuitenkin totesi välimatkan olevan 
niin pitkä, että aasialaisten määrät eivät todennäköisesti kasva lopulta liian suuriksi. 
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Taulukko 4. Pääkaupunkiseudun stopover-matkailun SWOT asiantuntijoiden mainitsemien 
tärkeimpien tekijöiden mukaan (suluissa mainintojen määrä, jos enemmän kuin yksi). 
 
Vahvuudet 
 Helsinki-Vantaan kautta kulkevat 
vaihtomatkustajat 
 Saavutettavuus (3) 
 Maantieteellinen sijainti  
 Infrastruktuuri 
 Vahva tahtotila kehittymiseen 
 Suomen kansainvälisyys 
 Raikkaus ja aitous 
 Turvallisuus 
 Kulttuurinen omaleimaisuus 
Euroopan sisällä 
 Erilainen luonto 
 
Heikkoudet 
 Tuotetarjonnan päivittäinen 
saatavuus 
 Tunnettuus (2) 
 Tarpeeksi elämyksellisen 
palvelukirjon puute 
 Suomen sisäinen saavutettavuus 
 Yhteistyökyky 
 Tuotteiden pienuus 
 Aasian markkinoiden liiallinen 
korostuminen 
 Liiallinen luotto Finnairiin 
matkailijoiden Suomeen saamisessa 
 Ei pystytä tekemään tarpeeksi 
vetovoimaisia tuotteita 
 Saavutettavuus 
 Kulttuuritarjonta 
 
Mahdollisuudet 
 Ainutlaatuisuus 
 Suurten toimijoiden mukanaolo 
 Paikka stopovertuotteiden 
rakentamiseen 
 Potentiaali 
 Finnairin ja Helsinki-Vantaan kasvu 
 Geopoliittinen sijainti 
 Finnairin yhteydet Aasiaan  
 Lentoyhtiöiden panostus Helsinki-
Vantaan hub-toimintaan 
 Sähköisen kauppapaikan toimiminen 
 Tunnettuuden kasvattaminen 
 Kiinan kasvu 
 Luonnon hyödyntäminen 
 
 
Uhat 
 Yllättävät maailman muutokset 
(luonto, politiikka, talous) (3) 
 Kilpailu muiden maiden kanssa (2) 
 Hitaus tarjonnan rakentamisessa ja 
tuotteistuksessa 
 Palvelutarjonnan 
kokonaisvaltaisuuden puute 
 Mielenkiinnon puute kehittämiseen 
 Muutokset saavutettavuudessa 
 Venäjän ilmatilan käytössä 
tapahtuvat muutokset 
 Vahvuuksien paketointi 
luontomatkailutuotteissa 
 Stopover-matkailun siirtyminen 
muulle reitille 
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5.2 Stopover-matkailussa tapahtuvat muutokset vuoteen 2025 
5.2.1 Toimijoiden roolit ja yhteistyö 
Asiantuntijapaneelin kanssa keskusteltiin eri toimijoista ja heidän rooleistaan stopover-
matkailun kehittymisessä. Toimijoiden roolit eivät kuitenkaan sinänsä tule muuttumaan siitä 
mitä ne ovat tällä hetkellä, eikä perusliiketoiminnassa tapahdu merkittäviä muutoksia. Palvelut 
sen sijaan kehittyvät paremmiksi ja yksilöllisemmiksi. Merkittävin yksittäinen rooli nähtiin 
olevan Finnairilla, joka on suurin toimija Suomen stopover-matkailussa ja lähtenyt 
hankkeeseen vahvasti mukaan. Kymmenen seuraavan vuoden aikana Finnairin rooli tulee 
edelleen kasvamaan, sillä lentoyhtiön tavoitteena on tuplata Aasiasta tuleva liiketoiminta jo 
vuoteen 2020 mennessä vuoden 2010 tasosta. Liikenteellisesti se tarkoittaa, että Finnair avaa 
yhden uuden reitin Aasiaan vuosittain ja viimeinen tilatuista uusista Airbusin koneista tulee 
käyttöön 2023. Kymmenen vuoden päästä vuonna 2025 Finnair lennättää Suomeen 
huomattavasti enemmän potentiaalisia stopover-matkailijoita kuin tällä hetkellä ja useampi 
matkustaja on saatava pysähtymään pääkaupunkiseudulla liikenteellisistä syistä. Finnairin 
ohella myös muiden Aasiasta Suomeen lentävien lentoyhtiöiden, kuten Japan Airlinesin, on 
mahdollista kasvattaa rooliaan tulevaisuudessa. Finnairin roolin merkitys näkyy lisäksi 
hinnoittelussa, sillä Finnairin tulee erään asiantuntijan mukaan olla hinnaltaan kilpailukykyinen 
muihin lentoyhtiöihin verrattuna, jotta Suomi on houkutteleva paikka pysähtyä. 
  
”Esimerkiksi Finnairilla lento pitäisi paketoida niin, että saat hintaa vähän alas, kun viivyt 
hetken aikaa Suomessa ja jatkat Finnairilla eteenpäin.” (P9) 
 
Finavialla on oma roolinsa stopover-matkailun markkinoinnissa ja myynnissä, etenkin niiden 
matkailijoiden osalta, jotka eivät ole tietoisia stopover-mahdollisuudesta ennen Helsinki-
Vantaalle saapumistaan. Tällöin Finavia ja lentokentällä toimiva matkailuinfo tarjoavat 
matkailijoille tarvittavan tiedon pysähtymisen ajaksi. Muutama asiantuntija näki, että Helsinki-
Vantaalla tulee olemaan enemmän digitaalisia palveluja, esimerkiksi päätteitä, joiden avulla 
matkailijat voivat varata stopover-tuotteita, mikäli niitä ei ole ostettu etukäteen. Finavian 
markkinoidessa stopover-mahdollisuutta Suomessa, Visit Finland taas vaikuttaa aasialaisten 
asiakkaiden ostopäätöksiin jo Aasiassa. Tulevaisuudessa toimijoiden roolit palveluiden 
tuottamisessa muuttuvat yksilöllisemmiksi. Majoitussektorilla ketjut brändäävät hotellejaan 
erilailla ja tarjoavat yksilöllisempiä palveluja peruspalveluiden lisäksi. Lisäelementit tuodaan 
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elämyksien kautta eli trendi menee vapaamuotoisempaan suuntaan, jolloin matkailijoille 
voidaan tarjota yksilöllisempiä ratkaisuja sen suhteen, mitä hotellihuoneesta löytyy.  
 
”..toinen arvostaa isoa televisiota, toinen inhoaa sitä. Eli mennään koko ajan enemmän 
personoituun mallinnukseen. Uskon, että siinä on se seuraava trendi, joka menee sitten yhteen 
teknisen kehityksen kanssa. Eli matkustajat tulevat personoimaan teknologian avulla itselleen 
sopivia matkailutuotteita. Eli hotellihuoneet varustetaan matkailijan omien mieltymysten 
mukaan... Uskon siis, että tähän suuntaan mennään enemmän hotelliliiketoiminnassa. Eli 
palvelu on kokonaisvaltaisempaa personointia asiakkaan mieltymysten mukaan.” (P6) 
 
Vaikka suuremmilla toimijoilla on näennäisesti suurempi rooli stopover-matkailun 
kehittymisessä, niin siitä huolimatta kaikkia tarvitaan. Sekä pienillä että suurilla toimijoilla on 
oma paikkansa matkailussa, jotta ketju toimii. Toimijoiden välisen yhteistyön nähtiin kasvavan 
edelleen tulevaisuudessa ja saavan uusia muotoja, vaikka yhteistyön todettiin ainakin osittain 
olevan hyvällä pohjalla jo tälläkin hetkellä. Toisaalta muutaman asiantuntijan näkökulmasta 
yhteistyötä tulisi olla huomattavasti enemmän kuin nykyisin. Ongelmaksi koettiin erilaisten 
toimijoiden paljous ja se, miten saadaan ydintoimijat entistä paremmin mukaan yhteistyöhön 
sekä ajamaan matkailun kehittämistä. Toimijoiden keskuudessa on asiantuntijoiden mukaan 
havaittavissa nurkkakuntaisuutta tai ainakin hajanaisuutta. Sen sijaan, että pohditaan sitä mikä 
ei toimi, tulisi keskittyä siihen, mitä toimenpiteitä asian parantamiseksi voidaan tehdä. Vaikka 
nurkkakuntaisuus jossakin määrin tulee vähenemään, ei se häviä kokonaan, sillä kaikilla 
toimijoilla on omat tavoitteet, joiden yhteensovittaminen on toisinaan vaikeaa. Toimijoiden 
paljouden vuoksi matkailun kehittymisen kannalta koettiin erityisen tärkeäksi yhden tai kahden 
suuren veturitoimijan mukanaolo, jotka ajavat kehitystä. Lapin matkailussa tällainen malli on 
jo olemassa, pääkaupunkiseudulta se puuttuu. 
 
”Että nyt lähdetään vähän väärin siihen, että yritetään saada kaikki toimijat mukaan, sen 
sijaan, että ydin ja siinä merkitsevimmät toimijat lähtee viemään kehitystä eteenpäin. Että kyllä 
ne muut tulevat siihen mukaan pikkuhiljaa. Ollaan liian huolissaan kenelle ne rahat menevät 
ja hyötyykö joku enemmän kuin joku toinen eikä keskitytä siihen, miten tämä saadaan oikeasti 
kehittymään.” (P2) 
 
Etenkin pääkaupunkiseudun pienyrittäjien yhteistyön uskottiin lisääntyvän sen sijaan, että 
kilpailtaisiin keskenään matkailijoista. Tällöin samalla alalla toimivat pienyrittäjät vastaavat 
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kukin vuorollaan saman palvelun tuottamisesta asiakkaille, joita ei välttämättä riittäisi muutoin 
kaikille edes päivittäin ennen kuin matkailijavolyymit kasvavat tarpeeksi. Eräs asiantuntija 
kuitenkin uskoi, että yhteistyöstä huolimatta pienyrittäjät tarvitsevat palvelun tuottamiseen 
keskisuuren toimijan. Tällöin keskisuuri toimija auttaa pienyrittäjiä ja kokoaa palvelun, sillä 
pienyrittäjillä ei välttämättä ole resursseja tai aikaa koordinoida yhteistyötä. Matkailussa näkyy 
todennäköisesti tulevaisuudessa se, että jopa pienten toimijoiden välille tulee tilaaja-tuottaja-
ostomalleja. Muutokset yhteistyössä niin pienten kuin suurten toimijoiden kesken liittyvät 
tulevaisuudessa etenkin tuotteistamiseen ja brändäykseen, sillä joudutaan tekemään enemmän 
yhteistyötä sen suhteen, minkä näköisiä paketteja aasialaisille tarjotaan. Tuotteistamisessa 
täytyy huomioida se, että niitä on erilaisille kohderyhmille stopover-matkailijoiden 
keskuudessa. Nuoremmat itsenäiset matkailijat suosivat todennäköisesti tuotteita, jotka eivät 
ole yhtä tuotteistettuja kuin vanhemmille matkailijoille tarjottavat tuotteet. Tällöin osittain 
tuotteistetutkin tuotteet täytyy saada esiin ilman, että ne ovat valmiita paketteja. Vaikka 
stopover-mahdollisuutta ja tuotteita markkinoidaan Suomesta Aasiaan ja yhteistyötä tehdään 
eri toimijoiden kanssa myös valtion rajojen yli, niin eräs asiantuntija uskoi, että aasialaiset 
toimijat tulevat itse pääkaupunkiseudulle tarjoamaan palveluja. Näin voidaan varmistua 
palvelun laadusta, joka on aasialaisille tärkeää. Matkailualan toimijoiden lisäksi matkailun 
kehittämiseen tarvitaan mukaan myös muita pääkaupunkiseudun toimijoita, jotka eivät ole 
suoranaisesti mukana matkailussa. Koska matkustamisen yksi keskeinen asia ovat 
ostokokemukset, kannattaisi esimerkiksi vähittäiskaupan olla mukana matkailussa pidempien 
aukioloaikojen kautta.  
 
”Uusia yhteistyökumppanuuksia, ei vain matkailuala erikseen vaan yhdessä muiden kanssa. 
Myös vähittäiskaupan tulisi olla paremmin ja suuremmin mukana matkailun kehittämisessä.” 
(P12) 
 
Majoitussektorin ja eri toimijoiden välisen yhteistyön osalta todettiin, että majoituspaikkojen 
tulisi aktiivisemmin myydä pääkaupunkiseudun matkailuyrittäjien palveluja ja tuotteita 
asiakkaille. Mikäli matkailijalla on pelkkä majoitus varattuna, niin vielä pääkaupunkiseudulle 
tullessa matkailijan olisi mahdollista ostaa stopover-tuotteita majoituskohteen kautta. 
Esimerkiksi hotellien auloissa tulisi olla päätteitä, joilla matkailija voisi tutustua stopover-
tuotetarjontaan.  
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”Ei siis pelkästään suositella ravintoloita ja näin vaan tarjotaan esimerkiksi 10 tuotteen 
portfoliota päätteeltä, ja joita sitten voisi ostaa hotellin tiskiltä. Ei pelkästään pelkkää 
sightseeing lippujen myyntiä, kuten nykyisin.” (P7) 
 
Yksittäisistä toimijoista Finnairin roolia korostettiin yhteistyöstä puhuttaessa. Vaikka 
lentoyhtiö on lähtenyt mukaan stopover-matkailun kehittämiseen, tulisi Finnairin erään 
asiantuntijan näkökulmasta tehdä vielä enemmän yhteistyötä muiden toimijoiden kanssa. 
Yleisesti Finnairin ja muiden toimijoiden välisen yhteistyön toivottiin toteutuvan Islannin ja 
Icelandairin tavoin, missä matkailijat voivat varata stopover-paketteja lentoyhtiön sivujen 
kautta. Sen sijaan Singaporen Changin lentokentän ja Singapore Airlinesin kaltaista yhteistyötä, 
missä matkustajille tarjotaan alennuksia palveluista ja ilmaisia kiertoajeluja, pidettiin 
epätodennäköisenä. Muutama asiantuntija piti mallia toivottavana ja mahdollisena, mutta 
haasteena on se, että Suomessa kestää kauan ennen kuin toimijat lähtevät stopover-matkailun 
kehittämiseen mukaan samalla tavoin kuin Singaporessa ja satsaavat siihen. Kahden muun 
asiantuntijan näkökulmasta mallin kaltaisella yhteistyöllä ei ole merkitystä 
matkailijavolyymien tai pääkaupunkiseudun vetovoiman kannalta, vaan mallilla on enemmän 
lisäarvoa ja mielikuvallista merkitystä matkailijalle. Eli kiertoajeluilla tai alennuksilla ei ole 
vaikutusta matkailijoiden tekemiin valintoihin, vaan yhä enemmän henkilökohtaiset 
mieltymykset ratkaisevat. Kyse on kokonaistarjonnasta, missä se, mikä tuote-hinta-
kokonaisuus sopii matkailijalle parhaiten, ratkaisee pysähdytäänkö pääkaupunkiseudulla vai ei. 
Kun stopover-päätös on tehty, mahdollisilla kylkiäisillä ei ole merkitystä.  
 
”Toki matka keskustaan ei ole pitkä, mutta nähtävyydet maantieteellisesti paljon 
hajaantuneempia kuin esimerkiksi Singaporessa, joka on todella kompakti. Eli kiertoajelu kiva 
lisä matkailijoille, mutta ei sillä matkailijoiden määrää tulla lisäämään. Pysähdys Suomessa 
on pikemminkin 2 tai 3 päivää, ei pelkkä pikainen käynti.” (P2) 
 
Koska pääkaupunkiseutu ei ole kovin tunnettu, korostuu toimijoiden välisen yhteistyön 
merkitys entisestään. Visit Finlandin tehtävänä on nostaa Suomea esiin Aasiassa, jonka jälkeen 
pääkaupunkiseudulle saapuvat matkailijat jakautuvat toimijoiden kesken.  
 
”Ja sitten meidän pitää nähdä pääkaupunkiseutu yhtenäisenä alueena, ei omina erillisinä 
alueinaan. Monet aasialaiset kuitenkin esimerkiksi haluaa tehdä sitten, vaikka maaseudulle 
pienen piipahduksen. Niin silloin pitää lähialueiden toimijoiden kanssa tehdä yhteistyötä. Et 
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semmoinen oman edun tavoittelun laajentaminen niin kuin vähän laajemmalle, että kaverikin 
saa, jos minäkin hyödyn.” (P12) 
 
5.2.2 Helsinki-Vantaan saavutettavuus 
Haastatteluissa keskusteltiin tuleeko Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus julkisella 
liikenteellä nopeutumaan pääkaupunkiseudun sisällä tulevaisuudessa ja olisiko sillä vaikutusta 
lentokentältä poistuvien matkailijoiden määriin. Asiantuntijat olivat yhtä mieltä siitä, että 
Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus ei tule nopeutumaan seuraavan kymmenen vuoden 
aikana. Merkittävimpänä syynä nähtiin se, että Kehärata on tehty palvelemaan ensisijaisesti 
pääkaupunkiseutulaisia, ei matkailijoita. Ajallinen saavutettavuus on hyvä jo nyt, eikä matka-
ajan esimerkiksi lentokentän ja Helsingin keskustan välillä edes tarvitse nopeutua, sillä kyse on 
lomamatkailijoista. Se, että pääkaupunkiseudulla on nykyisin junayhteys, on jo merkittävä asia 
lentokentän saavutettavuudesta puhuttaessa. Kaikki julkiset liikennevälineet nähtiin riittävän 
nopeiksi, koska pääkaupunkiseudulla ei ole muiden ulkomaisten suurkaupunkien kaltaisia 
liikenneruuhkia. Toisaalta yhden asiantuntijan mielestä saavutettavuus ei ole riittävän hyvä, 
sillä matka-ajat junan ja bussien välillä eivät eroa toisistaan kovin paljon. Lisäksi muutama 
asiantuntija mainitsi, että lyhyen stopoverin osalta lyhemmällä matka-ajalla ja nopeilla 
yhteyksillä on merkitystä lentokentältä poistumiseen silloin, kun stopover ei kestä yön yli.  
Tulevaisuudessa Helsingin keskustan ja lentoaseman välillä kulkevia suoria nonstop-
junavuoroja pidettiin muutaman asiantuntijan näkökulmasta mahdollisina, mutta yhden 
asiantuntijan mukaan ei vielä kymmenen vuoden kuluessa.  Suoran junayhteyden nähtiin 
luovan turvallisuutta matkailijoille, koska suurilla kansainvälisillä lentokentillä on monesti 
junayhteys ja sen säännöllisyyteen luotetaan enemmän kuin busseihin.  
 
Asiantuntijat totesivat, että Helsinki-Vantaan saavutettavuudella on suuri vaikutus siihen, 
poistutaanko sieltä koneiden vaihdon välillä vai ei. Mutta siitä huolimatta se ei vaikuta 
ratkaisevasti pääkaupunkiseudun matkailun vetovoimaisuuteen stopover-kohteena. Ajallisen 
saavutettavuuden paranemisen sijaan koettiin, että Helsinki-Vantaan saavutettavuuden tulisi 
parantua muilla tavoin. Julkisenliikenteen käyttöön tarvitaan lisää selkeyttä, joustavuutta ja 
useampia lähtöjä kuin nykyisin, jotta saavutettavuus paranee. Matkailija ei halua myöhästyä 
jatkolennolta, jolloin lentokentältä lähtemisen ja sinne palaamisen varmuus vaikuttaa 
mielikuvaan hyvästä saavutettavuudesta. Haastatteluissa nousi esiin, että matkailijat ovat 
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tottuneet käyttämään junaa ja bussi mielletään hitaaksi, vaikka todellisuudessa se on yhtä nopea 
kuin juna.  
 
”Kun junan käyttö tulee matkailijoille riittävän selväksi ja helposti saavutettavaksi niin se 
laskee sitä kynnystä lähteä kentältä. Se, että matka kestää yli puoli tuntia, ei ole kriittinen tekijä, 
vaan se varmuus, että juna on helppo ja kulkee säännöllisesti. Tällaiset asiat pudottaa kynnystä 
lähteä ennemmin kuin matkan ajallinen lyhentyminen 10 minuutilla.” (P3) 
 
Muutaman haastattelun yhteydessä nousi esiin pääratayhteyden merkitys lentokentän 
saavutettavuuden kannalta, joka koettiin tärkeämmäksi asiaksi kuin Helsingin keskustan 
saavutettavuus. Tätä perusteltiin sillä, että tällöin Helsinki-Vantaa ja koko Suomi sekä Pietarin 
metropolialue pystyttäisiin yhdistämään junayhteyden avulla toisiinsa ilman junanvaihtoa 
Tikkurilassa. Toisaalta eräs asiantuntija totesi, että stopover-matkailuun pääratayhteydellä ei 
olisi ainakaan Suomen sisällä vaikutusta, vaan yhteys palvelisi enemmän suomalaisia. Mikäli 
yhteys saataisiin, ei sen valmistuminen olisi kuitenkaan mahdollista vielä seuraavan kymmenen 
vuoden aikana. 
 
5.2.3 Tunnettuus ja vetovoima 
Suomen tunnettuuden ja vetovoiman muuttumisesta puhuttaessa asiantuntijat olivat yhtä mieltä 
siitä, että molemmat tulevat kasvamaan tulevaisuudessa aasialaisten matkailijoiden 
keskuudessa. Merkittävin vaikutus kasvuun on Visit Finlandin tekemällä maabrändäyksellä 
sekä Finnairin Aasian yhteyksillä. Yksi asiantuntija oli kuitenkin sitä mieltä, että kasvusta 
huolimatta Suomi tulee pysymään tunnettuuden ja vetovoimaisuuden suhteen samalla paikalla 
kuin nykyisin eli jäljessä, verrattuna muihin Pohjoismaihin. Syynä on Suomen muita 
Pohjoismaita pienempi markkinointibudjetti, jonka asiantuntija ei uskonut kasvavan vuoteen 
2025 mennessä merkittävästi. Seuraavaksi tärkeimpänä tekijänä tunnettuuden ja vetovoiman 
kasvamiseksi nähtiin tutkimukset, joiden perusteella tiedetään minkä tyyppinen tarjonta ja 
markkinointi aasialaisiin matkailijoihin vetoaa. Toisaalta myös matkailijoiden välinen 
suostuttelu-toiminta vaikuttaa siihen, onko kohde kiinnostava vai ei. Matkailussa trendit 
kuitenkin muuttuvat ja tulevaisuudessa on Suomen vuoro.  
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”Kasvaa kyllä, mutta ei ole pelkkää vetovoimaa, vaan myös työntövoimaa. 
Matkailumarkkinointi ei siis ole yksipuolista, vaan kohdemaissa matkanjärjestäjät 
lanseeraavat uusia kohteita ilman meidän markkinointitoimenpiteitä.” (P8) 
 
Kasvusta huolimatta Suomen tunnettuuden ja vetovoiman kasvattamisessa on vielä runsaasti 
tehtävää. Erityisesti matkailuinfrastruktuurin rakentamisessa sekä markkinointi- ja 
myyntiosaamisessa tulisi tapahtua kehitystä tulevaisuudessa nykyhetkeen verrattuna. Erään 
asiantuntijan mukaan ongelmana on, että markkinoidaan hieman kaikkea. Sen sijaan 
markkinointiin tulisi saada enemmän strategiafokusta ja valita muutama asia, joita lähdetään 
markkinoimaan isosti. 
 
Tunnettuuden ja vetovoiman kasvun nähtiin vaihtelevan japanilaisten, kiinalaisten ja 
korealaisten välillä. Suomella todettiin kuitenkin olevan raikasta uutuusarvoa kaikille kolmelle 
ryhmälle. Japanilaiset tuntevat Suomea jo hyvin, mutta asiantuntijat arvelivat, että kiinnostus 
tulee syvenemään ja täsmentymään sen suhteen mitä kaikkea Suomella on matkailijoille tarjota. 
Eli yksityiskohtien tunnettuus kasvaa. Korealaisten matkailijoiden osalta asiantuntijoiden 
näkemykset poikkesivat toisistaan. Toisaalta korealaisten nähtiin tuntevan Suomea jo 
kohtuullisesti ja siten tunnettuus tulisi syventymään samoin kuin japanilaisilla, toisaalta 
Suomen koettiin olevan korealaisten keskuudessa melkein yhtä huonosti tunnettu kuin 
kiinalaisten keskuudessa. Kiinalaisten osalta kaikki asiantuntijat olivat yhtä mieltä siitä, että 
Suomen tunnettuus ja vetovoima tulee kasvamaan merkittävästi enemmän kuin kahden ensin 
mainitun kansallisuuden osalta.  
 
5.2.4 Matkailupalvelutarjonnan kehittyminen 
Pääkaupunkiseudun matkailupalvelutarjonnassa kaikki asiantuntijat näkivät jotain kehitettävää, 
vaikka hyviä tuotteita jo sinänsä on olemassa. Toisaalta kaikki ne palvelut, joita tällä hetkellä 
on tarjolla, eivät riitä, vaan täytyy kehittää myös uusia. Palveluja täytyisi kuitenkin osata 
paketoida paremmin, että ne kiinnostaisivat juuri itsenäisiä matkailijoita ryhmien sijaan. 
Palvelujen kehittämisessä tarinallisuus ja elämyksellisyys ovat merkittävässä asemassa. Jo 
olemassa olevia tarinoita tulee valjastaa luontoon, ruokaan ja kulttuuriin liittyen sekä luoda 
tuotteita niiden ympärille.   
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”Tietenkin itsenäinen matkailija varaa aina itse tuotteensa, mutta siitä varaamisesta ja 
informaation löytämisestä täytyy tehdä helppoa. Eli antaa helposti syitä miksi tulla käymään 
pääkaupunkiseudulla. Siinä meillä on kehittämisen paikka.” (P6) 
 
Toisaalta ei voida tarkkaan ennakoida kuinka paljon matkailijoiden intressit tulevat 
muuttumaan. Eli se, mitä matkailijat hakevat ja pystytäänkö siihen vastaamaan Suomessa. 
Todennäköisesti perinteiset ketjumaiset ratkaisut eivät vetoa nuorempiin matkailijoihin, vaan 
kysyntä ja preferenssit hajaantuvat tulevaisuudessa yhä enemmän. Matkailupalvelutarjonnassa 
tulisi pyrkiä tunnistamaan erilaisia alasegmenttejä ja pystyä vastaamaan niiden tarpeisiin. 
Toisaalta täytyy olla yleisbrändäystä pääkaupunkiseutuun ja koko Suomeen liittyen, mutta 
niille matkailijoille, jotka tuntevat Suomea jo enemmän, täytyy olla syvemmälle meneviä 
tuotteita.  
 
”..niille pitää löytää joku täsmällisempi juttu ja se ei vaan riitä, että täällä on luonto ja kesällä 
yötön yö.” (P3) 
 
Mitä tunnetummaksi Suomi tulee tietyn matkailijaryhmän keskuudessa, sitä yksilöllisempiä 
ratkaisuja ja palveluja tarvitaan. Täytyy myös osata löytää heikkoja signaaleja, jotka saattaa 
nousta yhtäkkiä esille ja niihin täytyy pystyä vastaamaan nopeasti. Eli reaaliaikainen 
kohderyhmätuntemus tulee kehittymään, kun on vähemmän massaa ja enemmän itsenäisiä 
matkailijoita. Matkailussa tarvitaan myös innovatiivisia yrittäjiä, jotka lähtevät kehittämään 
palveluja eteenpäin ja uskaltavat ottaa riskejä. Muutamissa haastatteluissa korostettiin varsinkin 
mobiilipalvelujen kehittämisen tarvetta ja sitä, että saadaan teknologia osaksi matkailijoiden 
elämystä. Teknologia on sinänsä jo olemassa, mutta sisältö puuttuu. Aasialaiset käyttävät jo nyt 
digitaalisia lähteitä tiedon etsimiseen, joten palvelutarjonta täytyy osata kohdistaa oikeisiin 
jakelukanaviin sellaisessa muodossa mitä matkailijat käyttävät, jotta tuotteet olisivat helposti 
matkailijoiden saatavilla. Täytyy lisäksi oppia asiakaskokemuksista ja hyödyntää niitä sekä olla 
matkailijoille läsnä ennen matkaa, sen aikana ja sen jälkeen. Läsnäolo on tärkeää erityisesti 
stopoverin aikana, koska aika on lyhyt. Eli sitä, millä tavalla informaatio tuodaan matkailijalle, 
on tärkeää kehittää.  
 
Suomea markkinoidaan sellaisilla mielikuvilla, jotka eivät matkailijan Suomeen tullessa 
välttämättä toteudu. Esimerkiksi revontuli-markkinointi sopii maabrändin markkinointiin, 
jonka avulla voidaan erottua muista maista. Todellisuudessa matkailijalla ei välttämättä ole 
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mahdollisuuksia lähteä pääkaupunkiseudulta muualle Suomeen. Erään asiantuntijan mukaan 
stopover-matkailijoita ajatellen tarvitaankin enemmän kaupunkiloma-tyyppistä markkinointia, 
joka vastaisi paremmin siihen, mihin matkailijoilla on mahdollisuuksia stopoverin aikana. 
Markkinoinnin lisäämisen tarve nähtiin myös Helsinki-Vantaan suhteen, jotta matkailija 
saadaan pysähtymään pääkaupunkiseudulle seuraavalla matkallaan. Ongelmaksi koettiin 
kuitenkin käytettävissä olevat resurssit ja tila, sillä lentokentällä ei ole isoja alueita 
markkinoinnin käyttöön kentän kompaktiuden vuoksi.  
 
”Esimerkiksi rajalla eli Helsinki-Vantaalla tulisi mainostaa mahdollisuutta stopoveriin ja 
matkailutuotteisiin, koska se tulee paljon halvemmaksi kuin kohteessa markkinointi. Tällöin 
voidaan tavoittaa suuri määrä matkailijoita, joilla on varaa matkustaa. Suomessa matkailijan 
täytyy itse olla hyvin aktiivinen saadakseen tietoa palvelutarjonnasta, sitä tulisi parantaa. Ei 
saa odottaa, että matkailija itse löytää palvelut, vaan tarjonnan täytyy tulla matkailijan luokse.” 
(P5) 
 
Palveluiden saatavuuden varmuus täytyy parantua, jotta itsenäisille matkailijoille olisi 
jatkuvasti takuulähtöjä erilaisissa aktiviteeteissa. Saatavuuden parantamiseen tarvittava 
yhteistyö pienyrittäjien kesken kuitenkin puuttuu kokonaan. Sitä on tällä hetkellä liian vähän, 
vaikka kesällä on muutamia säännöllisiä aktiviteetteja, kuten risteilyt ja Hop on Hop of-bussit 
huippusesongin aikaan. Saatavuuden ohella kolmen asiantuntijan mielestä palvelutarjonnan 
ympärivuotisuutta tulisi parantaa tulevaisuudessa, sillä se ei ole vielä riittävän hyvä. 
Kesäaktiviteetteja todettiin olevan saatavilla, mutta talviaktiviteetit sen sijaan uupuvat 
pääkaupunkiseudulta. Tiettyinä vuodenaikoina pääkaupunkiseutu houkuttelee erilaisia 
matkailijoita ja sellaiset matkailijat, jotka tulevat Suomeen jonkin tietyn asian vuoksi, tulevat 
vain tiettynä vuodenaikana. Sen lisäksi on niitä matkailijoita, joiden mielenkiinnon kohteet 
eivät ole vuodenajasta riippuvaisia ja, jotka voivat tulla milloin tahansa. Toisaalta yhden 
asiantuntijan mukaan ympärivuotisuus ei ole välttämätöntä, sillä Suomessa on erilaisia 
vuodenaikoja ja niille kullekin omat tuotteensa.  
 
Kielitaito nähtiin pääkaupunkiseudun vahvuutena, mutta siitä huolimatta siinä nähtiin myös 
kehittämisen varaa. Aasilaisille matkustajille kieliongelmat ovat ilmeisiä, sillä kaikki eivät osaa 
englantia ja toisinaan palvelua on vaikea saada omalla kielellä. Itsenäiset matkailijat saattavat 
kuitenkin olla harjaantuneempia englannin kielen käyttäjiä, verrattuna ryhmämatkustajiin. Siitä 
huolimatta moni asiantuntija koki, että esimerkiksi matkailupalveluissa tulisi olla enemmän 
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palvelua saatavilla kiinaksi, japaniksi ja koreaksi. Monen asiantuntijan mielestä etenkin 
hotelleissa tulisi olla tarjolla palvelua sekä kylttejä aasialaisten matkailijoiden omalla kielellä. 
Samoin suosituimmilla nähtävyyksillä kylttejä täytyisi matkailijoita varten olla monilla kielillä, 
koska se on helppo ja halpa palvelua parantava tekijä. Toisaalta eräs asiantuntija koki, että 
aasian kieliset kyltit eivät välttämättä ole tarpeen, sillä esimerkiksi hotelleissa perusinformaatio 
tarjotaan aasialaisille heidän omalla kielellään. Muutoin käytetään englantia, kuten muualla 
Euroopassa, joten Suomi ei sen suhteen eroa muista Euroopan maista.  
 
”Ja ainakin matkailijoiden ’hotspoteissa’ tulisi olla kylttejä useammilla pääkielillä, kuten 
esimerkiksi Pariisissa. Englanniksi nyt siis ainakin Suomessa, mutta mielellään myös näillä 
aasian kielillä.” (P10) 
 
Kun matkailijavolyymit tulevaisuudessa kasvavat, täytyy hotellikapasiteettia lisätä, koska 
varsinkin sesonkiaikoina yöpymiskapasiteetti on täynnä. Samalla tulee huomioida 
korkealuokkainen majoituskapasiteetti, johon ainakin osa aasialaisista on matkoillaan tottunut. 
Tällöin on mahdollisuus nostaa palvelutarjonnan tasoa ja vastaavasti saada 
pääkaupunkiseudulle sellaisia matkailijoita, jotka käyttävät enemmän rahaa matkoillaan. 
Erityisesti kiinalaiset syövät mieluusti aasialaista ruokaa, mikä tulisi huomioida hotellien 
aamupalatarjoilussa. Toisaalta eräs asiantuntija oli kuitenkin sitä mieltä, että aasialaisen ruoan 
puuttuminen ei ole este pääkaupunkiseudun kiinnostavuudelle ja hotellien aamupalat ovat 
vertailukelpoisia muun Euroopan kanssa. Pääkaupunkiseudun ravitsemispalvelutarjonta 
ylipäätään on hyvä ja toimiva. Erityisesti Helsinki on kehittynyt kulinaristisesti ja alueella on 
paljon kohtuuhintaisia ravintoloita. Vaikka tavallisen annoksen hinnassa Suomi ei pärjää Keski-
Euroopan halvemmille hinnoille, niin huippuravintoloissa voi sen sijaan syödä keskimääräistä 
halvemmalla. Ravitsemispalvelutarjonnan osalta koettiin, että lähi- ja paikallisruoan osuus tulee 
kasvamaan. Markkinoinnissa pitäisikin tuoda esiin enemmän suomalaista ruokatarjontaa, jonka 
avulla voidaan erottua muusta Euroopasta.  
 
Kiinalaiset matkailijat ovat tunnettuja rahan käytöstään, mutta kiinalaisten luottokortit eivät 
toimi kaikkialla, vaan lähinnä suurimmissa kaupoissa. Tulevaisuudessa kiinalaisten 
luottokorttien käyttömahdollisuuksia täytyy laajentaa pääkaupunkiseudulla ja luoda 
matkailijoille enemmän mahdollisuuksia kuluttaa rahaa Suomessa.  
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”Täytyisi luoda aasialaisten haluamia palveluja ja ostosmahdollisuuksia, nimenomaan 
määrätynlaisten tuotteiden.” (P7) 
 
Vaikka luksuskauppojen puute nähtiin toisaalta heikkoutena, muutaman asiantuntijan 
näkökulmasta niitä ei kuitenkaan tarvita pääkaupunkiseudulla, sillä aasialaiset haluavat ostaa 
paikallisia tuotteita ja suomalaista luksusta. Niiden osalta tarjonta on kunnossa, sillä 
suomalaista desingnia on paljon tarjolla. Mikäli halutaan maailmanlaajuisesti tunnettuja 
luksustuotteita, niin aasialaiset menevät ostamaan niitä muualta Euroopasta. Luksusta on 
toisaalta myös hiljaisuus ja puhdas ilma eli täytyy paremmin ymmärtää, että luksus ei 
välttämättä ole pelkkää materiaa, vaan suomalaisille arkisia asioita.  
 
Tulevaisuuden matkailupalvelutarjonnasta puhuttaessa kuusi asiantuntijaa mainitsi 
haastattelussa Guggenheimin. Viisi heistä totesi, että Guggenheimilla saattaisi olla vetovoimaa 
juuri aasialaisiin matkailijoihin, koska he ovat kiinnostuneita tunnetuista brändeistä ja must see-
nähtävyyksistä. Pääkaupunkiseudulta nimittäin puuttuvat sellaiset nähtävyydet, jotka kaikki 
matkailijat tunnistavat. Vaikka pääkaupunkiseudulla on mielenkiintoisia museoita, eivät ne 
kuitenkaan ole niin tunnettuja. Toisaalta asiantuntijat totesivat, että Guggenheimilla ei olisi 
merkittävää vaikutusta pääkaupunkiseudun matkailijavirtoihin eikä Suomeen tultaisi 
pelkästään se vuoksi, vaan se toisi enemminkin lisäarvoa pääkaupunkiseudun 
matkailutarjontaan. Sen sijaan yksi asiantuntija uskoi, että Guggenheim saisi aasialaiset 
stopover-matkailijat pysähtymään Suomessa, sillä tunnetut brändit ovat aasialaisille tärkeitä. 
Museo täydentäisi tarjontaa uudella tavalla ja erottaisi Suomen muista Pohjoismaista. Muutoin 
pääkaupunkiseudun nähtävyystarjonta pysyy samanlaisena myös seuraavien kymmenen 
vuoden aikana, sillä muiden uusien nähtävyyksien luominen on hyvin epätodennäköistä, mikäli 
niitä ei jo valmiiksi ole.  
 
”..mikä matkailijoita Suomessa kiinnostaa, niin varsinkin stopover-matkailijoilla 
kulttuurikohteet nousee suuremmaksi kuin muilla matkailijaryhmillä. Tästä on kahdenlaista 
tulkintaa: ne on sellaisia ihmisiä, jotka haluavat nähdä kulttuuria ja sen takia menevät 
kaupunkilomille, missä kierretään eri Euroopan kaupunkeja läpi. Toisenlainen näkemys siihen 
on se, että matkailijat eivät tiedä luontomatkailutarjonnasta, koska matkatoimistot eivät tarjoa 
luontomatkoja. Eli matkailijat kuluttavat tällöin tuotteita, joista he ovat tietoisia, kuten 
kulttuuritarjonta.” (P5) 
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Kulttuuritarjonnallaan Suomi ei voi lähteä kilpailemaan Euroopan tunnettuja kohteita vastaan, 
joten matkailupalvelutarjonnassa täytyy tulevaisuudessa osata paremmin hyödyntää omia, 
luontoon, puhtauteen ja rauhaan liittyviä vahvuuksia. Puhuttaessa pääkaupunkiseudusta urban-
nature-näkökulmasta, niin nature-puoli tulee kehittymään enemmän kuin urban-puoli, missä 
tarjontaa on jo monipuolisesti olemassa. Nature-puolella ongelmana on erityisesti tuotteiden 
saavutettavuus matkailijalle, sillä luontomatkailupalveluja on vaikeampi löytää. Luontoon 
liittyviä tuotteita tulee siten lisätä ja tehdä tunnetummaksi kuin nyt. Urban-puolella nuoremmat 
matkailijat hakevat erilaisia asioita kuin ennen ja sen vuoksi tulevaisuudessa täytyy tuoda 
enemmän esiin ja saataville ruohonjuuritason tarjontaa. 
 
5.2.5 Pääkaupunkiseudulle saapuvat aasialaismatkailijat 
Näkökulmat aasialaisten matkailijoiden kokonaismäärien kasvuun pääkaupunkiseudulla 
seuraavan kymmenen vuoden aikana vaihtelivat jonkin verran asiantuntijoiden keskuudessa. 
Kaikki olivat kuitenkin yhtä mieltä siitä, että suurinta kasvu tulee olemaan juuri kiinalaisten 
osalta, japanilaisten ja korealaisten matkailijamäärien kasvaessa vähemmän. Arviot 
matkailijamäärien kasvusta kaikkien kolmen ryhmän suhteen vaihtelivat 50 % molemmin 
puolin. 
 
”Viimeisen kymmenen vuoden aikana yöpymiset Aasiasta ovat kasvaneet yli 100 %. 
Keskimäärin ajatellaan, että yleensäkin aasialaisten määrä kasvaa noin 7 % vuosittain 
Suomessa. Mutta Kiina on kasvanut viimeisten viiden vuoden aikana 45 % / vuosi, japanilaisten 
osuus on kasvanut 34 % ja korealaisten 27 %. Eli isoja kasvuprosentteja on ja Kiina kasvaa 
kaikkein eniten.” (P12) 
 
Erään asiantuntijan mukaan etenkin kiinalaisten määrä tulee kasvamaan useamman vuoden, 
sillä kiinalainen markkina on murroksessa. Muu Eurooppa on jo koettu, nyt kiinnostavat 
Pohjoismaat. Vuoden 2016 aikana asiantuntija uskoi kiinalaisten osuuden kasvavan noin 30 % 
vuoteen 2015 verrattuna, ja kehityksen jatkuvan suurin piirtein samanlaisena vuosittain vuoteen 
2020 asti. Sen jälkeen kiinalaisten määrät alkavat tasoittua. Muutama asiantuntija sen sijaan oli 
maltillisempi aasialaisten matkailijoiden määrän kasvun suhteen ennustaen, että kiinalaisten 
määrät tulevat kasvamaan tasaisesti, mutta eivät yhtä paljon vuositasolla kuin viime vuosina. 
Japanilaisten ja korealaisten kasvu sen sijaan ei tule olemaan yhtä suurta, vaan pysyy suurin 
piirtein ennallaan tai kasvaa vähän kerrallaan. Kiinan osalta kasvavat sekä matkailijamäärät että 
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pääkaupunkiseudulle pysähtyvien stopover-matkailijoiden määrä. Japanin ja Korean osalta taas 
matkailijamäärien kasvu muodostuu siitä, että suurempi osa vaihtomatkustajista saadaan 
pysähtymään pääkaupunkiseudulla. Samaa mieltä oli myös toinen asiantuntija, joka suurten 
matkailijamäärien kasvun sijaan näki todennäköisempänä sen, että suurempi osuus Helsinki-
Vantaan kautta kulkevista vaihtomatkustajista saadaan pysähtymään, jolloin matkailijamäärät 
lisääntyvät tätä kautta. Eli aasialaisten – edes kiinalaisten – matkailijoiden määrät eivät 
tulevaisuudessa kasvaisikaan yhtä paljon kuin mitä ne ovat kasvaneet viime vuosina.  
 
Asiantuntijat olivat samaa mieltä siitä, että itsenäisten matkailijoiden määrä kasvaa 
tulevaisuudessa yhä enemmän, koska yksittäismatkailu kasvaa kaiken kaikkiaan matkailussa. 
Toisaalta todettiin, että aina tulee olemaan niitä matkailijoita, jotka matkustavat ryhmissä 
kielitaidon puutteen tai jonkin muun syyn vuoksi. Erot stopover-matkailuun osallistumisessa 
japanilaisten, korealaisten ja kiinalaisten välillä liittyvät eri tekijöihin. Kaikkiin kolmeen 
ryhmään vaikuttaa Suomen saavutettavuus eli mistä suoria lentoja on tarjolla ja minkä hintaisia 
lentoliput ovat. Toinen tekijä liittyy pääkaupunkiseudun tarjontaan, missä stopover-tuotteiden 
hinta-laatu-suhde vaikuttaa matkailijoiden päätöksiin. Kiinalaisten osalta suurin yksittäinen 
tekijä, joka vaikuttaa pääkaupunkiseudulla pysähtymiseen on viisumin tarve. Ulkoministeriön 
avattua uusia viisumikeskuksia Kiinassa ja helpotettua siten viisumin hankintaa, saattaa se 
osaltaan vaikuttaa jonkin verran kiinalaisten stopover-matkailun kasvuun. Toisaalta erään 
asiantuntijan mukaan Suomeen saapuvat kiinalaiset säästävät ja suunnittelevat matkaa pitkään, 
jolloin viisumin merkitys kokonaisuudessa on lopulta pieni. Stopover-matkailijoiden määrän 
kasvun suhteen arviot olivat samanlaisia kuin kokonaismatkailijamäärien osalta eli vähintään 
50 % vaihtomatkustajista saadaan jäämään pääkaupunkiseudulle vuoteen 2025 mennessä. 
Kiinalaisten matkailijamäärien kasvaessa japanilaisia ja korealaisia enemmän, myös 
kiinalaisten painoarvo pääkaupunkiseudulle pysähtyvissä matkailijoissa kasvaa. Tosin eräs 
asiantuntija totesi, että lähtötason määrien pienuudesta johtuen aasialaisten stopover-
matkailijoiden määrä voidaan jopa kolminkertaistaa kymmenessä vuodessa.  
 
”Kiinalaiset tekevät stopovereita jo, vaikka eivät edes tiedä mikä se on. Enemmän tulisi 
panostaa stopoverin mahdollisuuden esille tuontiin.” (P8) 
 
Kun yhä suurempi osa vaihtomatkustajista tulevaisuudessa pysähtyy pääkaupunkiseudulle, 
tulee päivämatkailijoiden ja vähintään yhden yön pääkaupunkiseudulla yöpyvien 
matkailijoiden osuudet vastaavasti kasvamaan. Erään asiantuntijan mukaan kysyntää tulee 
69 
 
olemaan erityisesti lyhyille stopover-tuotteille, mikä näkyy nimenomaan päiväkävijöiden 
kasvuna. Yöpymisten ennustettiin kasvavan aasialaisten vaihtomatkustajien keskuudessa 
vähintään 50 % nykyiseen tasoon verrattuna niin kiinalaisten, japanilaisten kuin korealaisten 
osalta. Stopover-hankkeen tavoitteena on kasvattaa yöpyvien määrää 45 % jo vuoteen 2018 
menessä, joten kymmenessä vuodessa kasvuprosenttien on mahdollista olla enemmän kuin 
puolet. Eräs asiantuntijoista tosin oli sitä meiltä, että yöpyvien matkailijoiden osuudessa tulee 
tapahtumaan vain pientä prosentuaalista kasvua päivä- ja kauttakulkumatkailijoihin verrattuna. 
Sen sijaan matkailijamäärät kasvavat, osuuksien pysyessä suurin piirtein samanlaisina kuin 
nykyisin.  
 
”Luulen, että nyt alkuvaiheessa ainakin tulisi helpommin sellaisia matkailijoita, jotka tulisivat 
vain katsomaan ja sitten tulisivat joskus myöhemmin uudestaan pidemmäksi aikaa. Eli tulisivat 
katsomaan kannattaako tulla pidemmäksi aikaa. Näen, että yhden yön pysähdykset kasvavat 
erityisesti.” (P1) 
 
Yöpymisten lisääntyessä myös viipymä pääkaupunkiseudulla kasvaa. Aasialaisten osalta 
viipymän arvioitiin pääosin kasvavan yhden yöllä kymmenessä vuodessa verrattuna nykyiseen. 
Syyksi nähtiin itsenäisen matkailun kasvu sekä se, että matkailijat keskittyvät tulevaisuudessa 
vain muutamaan maahan usean sijaan ja haluavat olla pidempään yhdessä kohteessa.  
 
”Viipymät kasvavat kaikilla 2-3 päivää. Kun saadaan mukaan myös pääkaupunkiseutua 
ympäröivät alueet 150 kilometrin säteellä, niin viipymää on tällöin helppo nostaa, kun 
matkailijat voivat tehdä päiväretkiä.” (P4) 
 
Toisaalta muutama asiantuntija totesi, että Helsinki on muutamassa päivässä nähty, jonka 
jälkeen matkailijat haluavat nähdä jotain muuta. Tämän vuoksi stopover-matkailussa viipymät 
eivät todennäköisesti kasva kahta yötä pidemmäksi. Osa asiantuntijoista totesikin viipymän 
olevan pääkaupunkiseudulla hyvä jo nykyisin, eikä viipymän täten tarvitse kasvaa. Sen sijaan 
matkailijamäärien kasvaminen on tärkeämpää. Viipymän pysymisen suurin piirtein samalla 
tasolla kuin nykyisin uskottiin johtuvan siitä, että vuosilomaa on rajattu määrä ja aasialaisten 
lomapäivät eivät todennäköisesti tule lisääntymään tulevaisuudessa.  
 
”Ei pidä paikkaansa, koska esimerkiksi kiinalaisilla on enemmän lomapäiviä kuin vaikkapa 
amerikkalaisilla. Ja kuitenkin heidän viipymänsä on kiinalaisia pidempi.” (P8) 
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6 TARKASTELU JA POHDINTA 
 
Tutkimuksen tarkoituksena oli stopover-matkailussa tapahtuvien muutosten tunnistaminen ja 
tulevan kehityksen ennustaminen pääkaupunkiseudulla kokoamalla yhteen matkailualan 
asiantuntijoiden näkökulmia. Ensimmäisellä tutkimuskysymyksellä pyrittiin kartoittamaan 
pääkaupunkiseudun lähtökohtien vaikutusta tulevaisuuden kehittymisen suhteen, toisella 
kysymyksellä taas sitä, minkälaisia muutoksia mahdollisuuksien ja kiinnostuksen puutteessa 
tulee tapahtumaan ja kummalla on lopulta suurempi vaikutus pääkaupunkiseudun stopover-
matkailun kehittymiseen.  Tässä osiossa tarkastellaan tutkimuksen keskeisimpiä tuloksia, 
verrataan niitä aiempiin tutkimuksiin ja pohditaan, saatiinko tutkimuksen avulla vastaukset 
johdannossa esitettyihin tutkimuskysymyksiin.  
 
6.1 Vahvuuksista ja heikkouksista tulevaisuuden mahdollisuuksiin ja uhkiin 
Tulosten mukaan pääkaupunkiseudun hyvä saavutettavuus Aasiaan nähden on yksi 
tärkeimmistä vahvuuksista, joka mahdollistaa stopover-matkailun kehittymisen Euroopan ja 
Aasian välisessä lentoliikenteessä. Saavutettavuus ei kuitenkaan liity ainoastaan 
maantieteelliseen sijaintiin, sillä sijainti itsessään ei vielä takaa kohteen hyvää saavutettavuutta. 
Sen sijaan hyvät liikenneyhteydet takaavat viimekädessä kohteen saavutettavuuden, kuten Lew 
ja McKercher (2002) toteavat. Näkemys tukee tämän tutkimuksen tuloksia, sillä 
maantieteellisen saavutettavuuden ohella juuri Finnairin kattava reittiverkosto Euroopan ja 
Aasian välillä koettiin Suomen kannalta merkittäväksi vahvuudeksi. Sen ansiosta Suomi on 
liikenteellisesti hyvin saavutettavissa Japanista, Kiinasta ja Etelä-Koreasta. Edellä mainitun 
asetelman säilyminen myös tulevaisuudessa mahdollistaa pääkaupunkiseudun stopover-
matkailun kehittymisen. Toisaalta uhkana on se, että asetelma saavutettavuuden suhteen 
muuttuu, jolloin Suomi menettää kilpailuasemansa esimerkiksi Kööpenhaminalle tai 
Tukholmalle. Se tyrehdyttäisi Suomeen suuntautuvaa stopover-matkailua, sillä 
Kööpenhaminan ja Tukholman saavutettavuuden paraneminen yhdessä vetovoimaisemman 
matkailupalvelutarjonnan kanssa vetäisivät stopover-matkailijoita puoleensa. Tällöin Suomi 
jäisi houkuttelevuudessa niiden taakse vähäisemmän vetovoiman takia, vaikka saavutettavuus 
olisikin edelleen yhtä hyvä kuin aiemmin. Tulosten perusteella etenkin Finnairin vahvempi 
rooli matkailijoiden pysäyttämisessä mahdollistaa stopover-matkailun kasvun. Finnairin ohella 
muiden lentoyhtiöiden mahdollisesti avaamat uudet reitit Aasian suurkaupunkien ja Helsingin 
välillä parantavat pääkaupunkiseudun saavutettavuutta entisestään. Näin ollen Suomen 
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riippuvuus Finnairista vähentyy, eikä stopover-matkailu ole tällöin pelkästään Finnairin 
käsissä, joka tutkimuksen tulosten perusteella on merkittävä uhka Suomen stopover-matkailun 
kannalta.  
 
Saavutettavuuden osalta stopover-matkailun kehittymisen mahdollisuuksiin liittyy tulosten 
perusteella Helsinki-Tallinna välille tulevaisuudessa mahdollisesti rakennettava tunneli. Kun 
Suomi tähän asti on ollut eristyksissä Keski-Eurooppaan nähden, yhdistäisi tunneli Suomen 
osaksi muuta Eurooppaa. Via Baltican jatkuessa Suomeen saakka, se parantaisi Suomen ja 
etenkin pääkaupunkiseudun liikenteellistä saavutettavuutta Keski-Euroopasta käsin. Sen myötä 
Suomi ei enää olisi yhtä riippuvainen pelkästään lento- ja laivaliikenteestä, vaan myös 
maantieliikenne mahdollistaisi aiempaa sujuvamman ja nopeamman matkustamisen Suomen ja 
muun Euroopan välillä. Stopover-matkailun kannalta Suomen liikenteellinen lähentyminen 
Eurooppaan nähden näkyisi todennäköisesti stopover-matkailijoiden kasvuna, sillä Suomesta 
olisi entistä helpompaa jatkaa millä tahansa liikennevälineellä muihin Euroopan kohteisiin. 
Näkemystä tukee Visit Finlandin (2013) tutkimus, jonka mukaan kohteen valintaan aasilaisten 
keskuudessa vaikuttaa muiden tekijöiden ohella kohteen sijainti suhteessa muihin kohteisiin. 
Tosin tunnelin aikaansaama kasvu ei välttämättä näkyisi aasialaisten stopover-matkailijoiden 
keskuudessa, sillä useita kohteita kiertäville aasialaisille lentäminen on edelleen todennäköisin 
vaihtoehto. Sen sijaan Baltiasta Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun kasvuun tunnelilla 
saattaisi olla vaikutusta, koska sujuvimmat ja nopeimmat yhteydet Baltiasta Aasiaan kulkevat 
Suomen kautta. 
 
Kohteen tunnetuksi tekemisessä markkinoinnilla on merkittävä vaikutus, sillä se muokkaa 
matkailijoiden mielikuvia. Tutkimuksen tulosten perusteella heikkoutena on matkailuun 
käytettävissä olevien resurssien pienuus kansallisella tasolla Suomessa. Sen vuoksi 
markkinoinnin suuntaamisella potentiaalisimpiin matkailijaryhmiin on suuri vaikutus stopover-
matkailun kehittymisessä, jotta Suomea ei markkinoida väärille matkailijaryhmille. Tulosta 
markkinoinnin merkityksestä matkailussa tukevat useat tutkimukset (Goodrich 1978, cit. 
Fakeye & Crompton 1991; Goossens 2002; Pansiri 2014), joiden mukaan matkailijat arvioivat 
vaihtoehtoisia kohteita markkinoinnin kautta ja valitsevat eniten odotettua hyötyä tuottavan 
kohteen. Vaikka Suomen vähäinen tunnettuus todettiin tulosten mukaan toisaalta heikkoudeksi, 
se nähtiin myös vahvuutena ja mahdollisuutena tulevaisuudessa. Tulosta tukevat Kaun ja Limin 
(2005) havainnot siitä, että varsinkin kiinalaisia motivoi matkustamisessa maineen 
kasvattaminen tuntemattomammissa kohteissa vierailemalla. Tällöin Suomi on stopover-
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kohteena vahvemmassa asemassa kuin monet tunnetummat kohteet, joka näkyy 
tulevaisuudessa Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun kasvuna. Toisaalta, vaikka 
matkailijamäärät kasvavat Suomen tunnettuuden kasvun seurauksena, ei Suomi tule 
matkakohteena kasvamaan yhtä vetovoimaiseksi kuin Euroopan tunnetuimmat kohteet. 
Vetovoimaisten nähtävyyksien puuttuessa Suomi tulee jatkossakin mitä todennäköisemmin 
houkuttelemaan sellaisia itsenäisiä matkailijoita, jotka etsivät valtavirrasta poikkeavia, 
vähemmän tunnetumpia kohteita. Tutkimuksen tulosten mukaan vähäinen tunnettuus lisää 
myös Suomen turvallisuutta matkakohteena. Turvallisuus on siten vahvuus ja mahdollisuus 
stopover-matkailun kehittymisen kannalta, jota vahvistavat aiemmat tutkimukset (Kim et al. 
2005; Watkins & Gnoth 2011) turvallisuuden merkityksestä kohteen valinnassa aasialaisten 
keskuudessa. Toisaalta uhkana on turvallisuustilanteen muutos tunnettuuden vähitellen 
kasvaessa. Tässä yhteydessä voidaan pohtia sitä, miten edellä mainittu Helsinki-Tallinna välille 
mahdollisesti rakennettava tunneli vaikuttaisi Suomen turvallisuuteen. Kun Suomi tähän asti 
on ollut varsinkin maitse suhteellisen vaikeasti saavutettavissa Keski-Euroopasta, tunnelin 
myötä saavutettavuus parantuisi. Tällöin Suomi ei enää olisi eristyksissä muusta Euroopasta, 
mikä saattaisi vaikuttaa turvallisuustilanteeseen. Tosin voidaan pohtia sitä, kasvaako Suomi 
ikinä niin tunnetuksi, että esimerkiksi terrorismista tulisi vakavasti otettava uhka 
tulevaisuudessa myös Suomessa.   
 
Laun ja McKercherin (2006) mukaan matkailijan käytettävissä oleva aika joko rohkaisee tai 
estää kohteessa liikkumista. Pääkaupunkiseutu onkin tulosten perusteella kompakti 
kokonaisuus, missä välimatkat ovat lyhyet eikä matkailijan tarvitse käyttää huomattavasti aikaa 
paikasta toiseen siirtyessään. Tulosta tukevat pääkaupunkiseudun saavutettavuusmatriisiin 
(Toivonen et al. 2014) perustuvat kartat (kuvat 3, 4 ja 5), joiden mukaan pääkaupunkiseudulla 
pääsee liikkumaan niin julkisella liikenteellä kuin kävellenkin lyhyessä ajassa kohteiden välillä. 
Lyhyet välimatkat etenkin kävelyn suhteen kasvattavat pääkaupunkiseudun houkuttelevuutta 
stopover-kohteena, sillä yksi stopover-matkailijoiden suosituimmista aktiviteeteista on 
kohteeseen kävellen tutustuminen (McKercher 2001; Lohmann & Pearce 2010). Vaikka 
Helsinki on Suomen suurin kaupunki, on se siitä huolimatta melko pieni moniin muihin 
Euroopan pääkaupunkeihin verrattuna. Tulosten mukaan aasialaiset hakevat tulevaisuudessa 
yhä enemmän vaihtelua ja erilaisuutta, jota Suomi pystyy tarjoamaan verrattuna Euroopan 
tunnetuimpiin kohteisiin. Stopover-matkailun kehittymisen kannalta nämä ovat merkittäviä 
mahdollisuuksia tulevaisuudessa, koska matkailija pystyy kokemaan pääkaupunkiseudun 
monipuolisuuden lyhyessäkin ajassa. Pääkaupunkiseudulla luonto yhdistyy tulosten mukaan 
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urbaanin elämän kanssa, mikä vetoaa aasialaisiin matkailijoihin. Tulosta tukevat aiempien 
tutkimusten (Kim et al. 2005; Watkins & Gnoth 2011) havainnot, joiden perusteella aasialaisille 
kohteen tärkeimpiä tekijöitä ovat maisemat sekä paikallinen kulttuuri ja historia. 
 
Matkailupalvelutarjonta on tutkimuksen tulosten perusteella toisaalta pääkaupunkiseudun 
vahvuus, toisaalta heikkous ja sen parantamiseen keskittyminen mahdollistaa alueen 
vetovoiman kasvattamisen. Tulosta tukevat sekä Lohmann et al. (2009) että Lown ja Tohn 
(1997, cit. Chang 1998) tutkimusten tulokset, joiden mukaan maantieteellisen sijainnin ohella 
alueen matkailupalvelutarjonnan houkuttelevuus vaikuttaa siihen, saadaanko matkailijat 
pysähtymään alueella. Tulosten perusteella kulttuurinen omaleimaisuus sekä korkea 
teknologiaosaaminen ja niiden mukanaan tuomat mahdollisuudet ovat merkittävimmät 
vahvuudet, joiden avulla Suomen houkuttelevuutta stopover-kohteena pystytään lisäämään. 
Näkemystä voidaan perustella sillä, että aasialaisiin vetoaa paikallisuus (Kim et al. 2005; 
Watkins & Gnoth 2011) ja he ovat tunnettuja teknologian käytöstään. Toisaalta ongelmana on 
kuitenkin se, että teknologiaosaamisesta huolimatta matkailupalvelutarjonta esimerkiksi 
verkkokaupoissa on tutkimuksen tulosten mukaan vähäistä. Tällöin stopover-matkailun 
kohderyhmän, itsenäisten aasialaisten matkailijoiden, on useimmiten mahdotonta ostaa 
palveluja etukäteen ennen pääkaupunkiseudulle saapumistaan. Tämän perusteella voidaan 
olettaa, että aasialaiset stopover-matkailijat suunnittelevat aktiviteettejaan paljolti etukäteen, 
mikä poikkeaa McKercher et al. (2006) näkemyksestä, jonka mukaan stopover-matkailijat 
ottavat kohteesta selvää melko vähän ennen sinne saapumistaan ja muutoinkin suunnittelevat 
vähemmän kuin muut matkailijasegmentit. Matkailupalvelutarjonnan osalta kenties 
ristiriitaisimmat näkemykset tutkimuksen tuloksissa liittyvät pääkaupunkiseudun 
kulttuuritarjontaan, joka toisaalta todettiin mielenkiintoiseksi ja toisaalta heikkoutena nähtiin 
sen puute. Syynä eriäviin näkemyksiin lienee ainakin osittain se, että matkailusektorilla ei olla 
varmoja siitä, mikä kulttuuritarjonnan sisällä pääkaupunkiseudulla kiinnostaa itsenäisiä 
matkailijoita. Näin ollen kulttuuritarjonnan koko potentiaalia on mahdoton valjastaa stopover-
matkailun kehittämisessä, vaikka juuri matkailupalvelutarjonnan houkuttelevuus toimii 
avaintekijänä matkailijoiden pysäyttämisessä. 
 
6.2 Mahdollisuuksien puutteessa tapahtuvat muutokset 
Mahdollisuuksien puute vaikuttaa osaltaan stopover-matkailun kehittymiseen, missä suurin 
merkitys mahdollisuuksien luonnissa matkailijoille on matkailusektorin toimijoilla (McKercher 
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& Tang 2004). Pääkaupunkiseudun matkailutoimijoiden rooleissa ei tutkimuksen tulosten 
mukaan tule tapahtumaan merkittäviä muutoksia tulevaisuudessa, vaan sen sijaan palvelut 
parantuvat ja yksilöllistyvät. Kaikista toimijoista suurin rooli tulee edelleen olemaan 
Finnairilla, joka kuljettaa matkustajia Aasiasta ja Euroopan välillä. McKercher ja Tang (2004) 
ovat todenneet, että lentoyhtiöiden ensisijaisena intressinä on matkustajien saaminen 
mahdollisimman nopeasti määränpäähänsä. Näkökulma ei kuitenkaan tue tämän tutkimuksen 
tuloksia, joiden mukaan Finnair ennemminkin hyötyy stopover-matkailusta. Aasian reiteille 
hankittavien uusien koneiden myötä niiden matkustajakapasiteetti kasvaa, jolloin Finnairin 
täytyy saada osa matkustajista jatkamaan joko myöhemmällä jatkolennolla Helsingistä 
Eurooppaan tai vastaavasti yöpymään pääkaupunkiseudulla. Vaikka Finnairin ensisijaisena 
intressinä matkailijoiden pysäyttämiseksi ei olekaan stopover-matkailun kasvu, vaan yhtiön 
liikennerakenteen aiheuttama tarve, tukee Finnairin toiminta stopover-matkailun ideaa saada 
matkailijat pysäytettyä. Mutta miten Suomesta saataisiin vieläkin houkuttelevampi stopover-
kohde? Kuten tuloksista kävi ilmi, Finnairin lennot pitäisi Finnairilla paketoida niin, että 
matkustaja saisi halvemman hinnan, pysähtymällä pääkaupunkiseudulla ja jatkaessaan sitten 
matkaa Finnairilla eteenpäin. Näin ollen esimerkiksi yöpyminen pääkaupunkiseudulla laskisi 
lentolipun hintaa ja matkailija saataisiin jäämään pääkaupunkiseudulle ja kuluttamaan tarjolla 
olevia matkailupalveluja.  
 
Finavian rooli stopover-matkailun markkinoinnissa ja myynnissä kasvaa verrattuna 
nykytilanteeseen, kuten tuloksissa todettiin. Stopover-matkailijat ottavat kohteesta etukäteen 
selvää muita matkailijoita vähemmän (McKercher et al. 2006), joka vahvistaa 
asiantuntijapaneelin näkemystä sen suhteen, että näille matkailijoille täytyy olla valmiita, 
houkuttelevia paketteja ja tietoa tarjolla heti Suomeen saavuttaessa. Tällöin lentokenttä toimii 
tärkeänä informaation lähteenä niille, jotka ovat päättäneet pysähtyä pääkaupunkiseudulla. Se, 
että matkailijoiden on mahdollista ostaa stopover-tuotteita myös lentokentältä sinne 
saavuttuaan, parantaa tuotetarjonnan saavutettavuutta. Yhä suuremman osan lentokenttien 
tulojen muodostuessa ilmailuun liittymättömästä bisneksestä, kuten matkustajille tarjottavista 
kaupallisista palveluista, on niiden intressinä pitää vaihtomatkustajat kentällä kuluttamassa 
palveluja (Doganis 1992, cit. Jarach 2001; Gerber 2002; McKercher & Tang 2004). Vaihtoaika 
Helsinki-Vantaalla on niin lyhyt, että vain marginaalinen osa matkustajista pystyy lähtemään 
lentokentältä pois koneiden vaihdon välillä. Näin ollen nämä matkustajat ovat lentokentän 
tulojen kannalta epärelevantti ryhmä eikä ristiriitaa Helsinki-Vantaan intressien ja stopover-
matkailun idean välillä pääse syntymään. Mutta entä tulevaisuudessa, kun ainakin puolet 
75 
 
Helsinki-Vantaan kautta kulkevista vaihtomatkustajista on tavoitteena saada pysähtymään 
pääkaupunkiseudulle? Tällöin kyse ei ole enää vain marginaalisesta osuudesta, vaan tulojen 
menetykset ovat suuremmat. Toisaalta nämä matkustajat saapuvat lentokentälle takaisin 
jatkolentojensa vuoksi, jolloin mahdollisuus kentän palvelujen kuluttamiseen tarjoutuu 
uudelleen. Näin ollen sekä pääkaupunkiseutu että Finavia molemmat hyötyvät samoista 
matkustajista. Sinällään Finavia toimii osittain omia intressejään vastaan tulevaisuudessa, 
markkinoimalla stopover-mahdollisuutta, mutta samalla parantaen lentokentän palveluja, jotka 
matkustajat saataisiin kuluttamaan enemmän kentällä. Eli jonkinlainen ristiriitaisuus kuitenkin 
säilyy edelleen.  
  
Tulokset keskittyivät pääosin kahden suurimman edellä mainitun toimijan roolien tarkasteluun 
McKercherin ja Tangin (2004) tutkimuksen mukaisesti, pienempien toimijoiden roolien 
merkityksen stopover-matkailun kehittymisessä jäädessä tulosten perusteella vähäiseksi. Syynä 
on se, että pienemmät toimijat vaikuttavat enemmän matkailijoiden kiinnostuksen puutteessa 
tapahtuviin muutoksiin matkailupalvelutarjonnan kautta kuin mahdollisuuksien puutteeseen. 
Tulosten perusteella voidaan siten vain todeta, että kaikilla toimijoilla on oma merkityksensä ja 
paikkansa matkailusektorilla. Mikäli yksikin toimija puuttuu, vaikuttaa se myös muiden 
matkailutoimijoiden toimintaan. Täten toimijoiden välisen yhteistyön merkitys tulevaisuudessa 
korostui tutkimuksen tuloksissa. Yhteistyö koettiin osittain hajanaiseksi, toimijoiden paljouden 
ja matkailusektorin pirstaleisuuden vuoksi. Tuloksissa korostettiin yhden tai kahden suuren 
veturitoimijan roolin tärkeyttä stopover-matkailun kehittämisessä, mikä osaltaan vahvistaa 
McKercherin ja Tangin (2004) näkemystä sen suhteen, että lentoyhtiöillä ja -kentillä on 
merkittävin rooli stopover-matkailun kehittymisessä. Sillä ilman niiden mukanaoloa, 
lentoliikenteeseen perustuvan stopover-matkailun kasvua rajoittavia tekijöitä on liikaa.    
 
Stopover-matkailussa on kyse siitä, miten kohteen läpi matkustavat matkailijat saadaan 
pysähtymään kohteessa pidemmän aikaa kuin koneiden vaihdon välisen ajan eli miten 
matkustajat saadaan pois lentokentältä. Singapore Airlines ja Emirates tarjoavat yhteistyössä 
paikallisen matkailuorganisaation kanssa stopover-matkailijoille kannustimia Singaporessa ja 
Dubaissa pysähtymiseen (Lohmann et al. 2009; Emirates 2015; Singapore Airlines 2015a, 
2015b). Tällainen matkailu- ja ilmailusektorin välinen yhteistyö mahdollistaa Sikorskin (1986, 
cit. Lohmann et al. 2009) mukaan stopover-matkailun kehittämisen ja markkinoinnin. Tämän 
tutkimusten tulosten perusteella edellä mainitun kaltaista yhteistyötä ei kuitenkaan tule olemaan 
pääkaupunkiseudulla ainakaan seuraavan kymmenen vuoden kuluessa. Mallilla ei nimittäin ole 
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merkittävää vaikutusta matkailijamäärien kasvuun tai pääkaupunkiseudun houkuttelevuuteen 
stopover-kohteena, mikä kumoaa Sikorskin (1986, cit. Lohmann et al. 2009) näkemyksen 
ainakin pääkaupunkiseudun stopover-matkailun kehittymiseen vaikuttavien tekijöiden osalta. 
Pohdittaessa tarkemmin matkailu- ja ilmailusektorin välisen yhteistyön merkitystä kohteiden 
matkailun kehittämisessä, ei voida väittää, että Singaporen ja Dubain asema stopover-kohteina 
johtuisi juuri houkuttelevien kannustimien tarjoamisesta. Sen sijaan maantieteellisen sijainnin, 
vetovoimaisen matkailupalvelutarjonnan ja eri sektorien välisen yhteistyön tuloksena 
molemmat kohteet ovat pystyneet kehittämään stopover-matkailua muun matkailun 
kehittämisen ohella. Tämän tutkimuksen tulokset antavat ymmärtää, että tähän suuntaan 
pyritään myös pääkaupunkiseudulla tulevaisuudessa yhteistyön kasvaessa ja matkailusektorin 
limittyessä yhä enemmän muiden sektoreiden kanssa. Se taas vähentää matkailijoiden 
mahdollisuuden puutteesta johtuvia tekijöitä pääkaupunkiseudun stopover-matkailun suhteen. 
 
Kuten tulosten yhteydessä todettiin, Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus 
pääkaupunkiseudulla ei tule nopeutumaan tulevaisuudessa. McKercherin ja Tangin (2004) 
tutkimuksen tulosten perusteella oli odotettavissa, että kohteen ajallisella saavutettavuudella 
olisi ollut jokseenkin suurempi vaikutus lentokentältä lähtöön. Tutkimuksen tulosten mukaan 
lentokentän ajallisella saavutettavuudella on kuitenkin vain vähän merkitystä lentokentältä 
poistuvien vaihtomatkustajien määrään pääkaupunkiseudulla. Syynä on se, että suurin osa 
pääkaupunkiseudulla tehtävistä stopovereista on ennalta suunniteltuja. Tällöin matkailijalla on 
enemmän aikaa käytettävissään kuin silloin, kun kyseessä on täysin spontaani stopover. Täten 
ajallinen saavutettavuus pääkaupunkiseudulla ei vaikuta stopover-matkailun kehitykseen tai 
pääkaupunkiseudun houkuttelevuuteen stopover-kohteena. Toisaalta lyhyen stopoverin 
kannalta ajallisella saavutettavuudella todettiin kuitenkin olevan merkitystä, mikä siten 
vahvistaa McKercherin ja Tangin (2004) saamia tuloksia. Sen sijaan Helsinki-Vantaan 
saavutettavuus koettiin muutoin merkittäväksi tekijäksi, missä etenkin junayhteyden tärkeys 
korostui. Odottamatonta oli kuitenkin se, että junayhteyden suhde hyvään saavutettavuuteen on 
tulosten mukaan matkailijoille mielikuvallisesti tärkeämpi kuin se, että juna olisi ajallisesti 
bussia nopeampi. Helsingin keskustan ajallisen saavutettavuuden paranemisen sijaan tuloksista 
nousi esiin pääratayhteyden merkitys Helsinki-Vantaan saavutettavuuden kannalta, jolla tosin 
tulosten mukaan ei ole vaikutusta stopover-matkailuun. Tässä yhteydessä voidaan kuitenkin 
tarkastella sitä, mikäli pääratayhteys rakennettaisiin tulevaisuudessa, yhdistäisi se Pietarin 
metropolialueen entistä paremmin lentokenttään. Se mahdollistaisi aasialaisten stopover-
matkailijoiden entistä sujuvamman siirtymisen Pietariin, mikä saattaisi nostaa 
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pääkaupunkiseudun houkuttelevuutta stopover-kohteena jonkin verran. Näkemystä voidaan 
perustella aiempien tutkimusten (Kau & Lim 2005; Guo et al. 2007) tuloksilla, joiden mukaan 
aasialaiset ovat tunnettuja monissa kohteissa vierailuistaan yhden matkan aikana.  
 
Yksittäismatkailun kasvaessa maailmanlaajuisesti, itsenäisten matkailijoiden määrä kasvaa 
myös pääkaupunkiseudulla, vaikka ryhmämatkailijatkin ovat edelleen merkittävä ryhmä 
tutkimuksen tulosten perusteella. Tämä merkitsee sitä, että tulevaisuudessa yhä suurempi osa 
kiinalaisista matkailijoista saapuu tutkimuksen tulosten perusteella Suomeen FIT-viisumilla 
ADS-viisumin sijaan. Tulosta tukevat Ulkoministeriön (2016) tilastotiedot, joiden mukaan 
Suomen suurlähetystöistä Kiinasta haettavien ADS-viisumien prosentuaaliset määrät ovat 
viime vuosina laskeneet ja FIT-viisumien määrät vastaavasti nousseet. Schengen-alueen 
viisumivaatimuksissa ei tulosten perusteella tule tapahtumaan merkittäviä muutoksia ainakaan 
seuraavien kymmenen vuoden aikana, vaikka viisumivaatimuksilla on tutkimusten (Qu & Lam 
1997; Whyte 2008; Lee et al. 2010; Neumayer 2010; Li & Song 2013) mukaan vaikutusta 
kohteen matkailijavirtoihin. Erityisesti kiinalaisten kohdalla viisumivaatimusten on todettu 
rajoittavan matkustamista (Sparks & Pan 2009). Edellä mainittujen tutkimusten tulokset eivät 
kuitenkaan ole linjassa tämän tutkimuksen tulosten kanssa, joiden mukaan viisumin merkitys 
on matkan kokonaisuuden kannalta pieni eikä sen tarve siten vaikuta stopover-matkailuun tai 
pääkaupunkiseudun kiinnostavuuteen stopover-kohteena. Tulosta tukee McKercherin ja Tangin 
(2004) tutkimuksen tulos, jonka mukaan viisumeihin liittyvät seikat ovat vähäisimpiä esteitä 
stopoverin kannalta. Sen sijaan tämän tutkimuksen tuloksien ristiriitaisuutta muiden 
tutkimusten (Qu & Lam 1997; Whyte 2008; Lee et al. 2010; Neumayer 2010; Li & Song 2013) 
tulosten kanssa voidaan todennäköisesti selittää sillä, että stopover-kohteena Suomi ei ole 
matkan määränpää ja tästä syystä Eurooppaan matkustaessaan kiinalaiset tarvitsevat viisumin 
joka tapauksessa. Saman viisumin käydessä kaikkiin Euroopan maihin, ei viisumin tarve estä 
stopoverin tekoa Suomessa tai vähennä sen houkuttelevuutta. Täten myös Whyten (2008) väite 
siitä, että viisumirajoitteiden vähentäminen tai poistaminen kasvattaa lentoliikenteen 
solmukohtien kiinnostavuutta stopover-kohteina, ei päde kiinalaisten matkailijoiden kohdalla, 
jotka tarvitsevat viisumin joka tapauksessa Eurooppaan matkustaessaan. Sen sijaan 
japanilaisten ja korealaisten osalta Whyten (2008) väite pitää osittain paikkansa, sillä viisumia 
varten vaadittavia järjestelyjä ei tarvita. Tosin tarkasteltaessa houkuttelevuutta ainoastaan 
viisuminäkökulmasta käsin, ei pääkaupunkiseutu tällöin eroa houkuttelevuudessaan muista 
Euroopan potentiaalisista stopover-kohteista. Mikäli viisumirajoitukset kuitenkin koskisivat 
myös japanilaisia ja korealaisia, on todennäköistä, että viisumilla ei olisi tämän tutkimuksen 
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tulosten perusteella yhtään suurempaa painoarvoa matkan kokonaisuudessa kuin 
kiinalaistenkaan kohdalla Suomeen matkustettaessa.  
 
Kaiken kaikkiaan mahdollisuuksien puutteessa ei tutkimuksen tarkasteluajanjakson aikana tule 
tapahtumaan merkittäviä muutoksia, joilla olisi vaikutusta stopover-matkailun kehittymiseen 
pääkaupunkiseudulla. Mikäli stopover-matkailua halutaan kehittää tulevaisuudessa 
mahdollisuuksien puutteita vähentämällä, suurin merkitys on todennäköisimmin Finnairin ja 
muiden stopoverin Suomessa sallivien lentoyhtiöiden tekemillä ratkaisuilla. 
Pääkaupunkiseudun sisäisessä saavutettavuudessa ja viisumivaatimuksissa tapahtuvilla 
mahdollisilla muutoksilla ei sen sijaan tule olemaan suurempaa merkitystä stopover-matkailuun 
kuin nykyisinkään.  
 
6.3 Kiinnostuksen puutteessa tapahtuvat muutokset 
Matkailijoiden kiinnostuksen puute kohdetta kohtaan saattaa johtua siitä, että matkailijat eivät 
tunne kohdetta tai siitä, että kohde ei ole matkailijoiden näkökulmasta tarpeeksi vetovoimainen, 
jotta sinne matkustettaisiin. Tutkimuksen tulosten perusteella sekä Suomen tunnettuus että 
vetovoima kasvavat seuraavan kymmenen vuoden aikana aasialaisten matkailijoiden 
keskuudessa. Tällöin pysähdystä pääkaupunkiseudulla ei enenevässä määrin tulevaisuudessa 
enää pidetä vain välttämättömänä pahana, vaan sen katsotaan sen sijaan tuottavan lisähyötyä 
matkailijoiden keskuudessa. Päätelmää tukee se, että matkan varrella sijaitsevat kohteet 
saattavat Lue et al. (1993) mukaan lisätä määränpään houkuttelevuutta, kun matkailija saa 
matkastaan suuremman hyödyn. Etenkin aasialaisille useammassa kohteessa vierailun on 
todettu tuottavan parempaa vastinetta matkaan käytetylle rahalle (Guo et al. 2007). Edelleen 
pääkaupunkiseudun vetovoimaa lisää sen saavutettavuuden paraneminen Aasiasta käsin ja tätä 
tulosta tukevat sekä McKercherin ja Wongin (2004) että Lewn ja McKercherin (2006) 
näkemykset siitä, että stopover-matkailijoilla on taipumus vierailla matkailun solmukohdissa.  
 
Matkakohteen valintaan vaikuttavat muiden tekijöiden ohella kohteen vetovoimatekijät, 
etenkin palvelut ja nähtävyydet (Kozak 2002; Crompton 1979, cit. Lau & McKercher 2004; 
Debbage 1991, cit. Lew & McKercher 2006). Edellä mainitut tutkimukset vahvistavat siten 
tämän tutkimuksen tuloksia matkailupalvelujen kehittämisen tärkeyden suhteen, jotta yhä 
suurempi osa aasialaisista vaihtomatkustajista saadaan tulevaisuudessa pysähtymään 
pääkaupunkiseudulla. Tärkeäksi teemaksi matkailupalvelutarjonnan kehittymisessä nousi 
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yksilöllisyyden kasvu, koska ”one fits all”-periaate ei tulosten mukaan tulevaisuudessa enää 
toimi itsenäismatkailun kasvaessa. Mitä paremmin jokin matkailijaryhmä Suomen tuntee, sitä 
yksilöllisempiä ratkaisuja täytyy pystyä tarjoamaan, säilyttäen toisaalta samalla myös kaikille 
sopivat ratkaisut. Saadut tulokset vahvistavat aiempien tutkimusten (Fakeye & Crompton 1991; 
Lau & McKercher  2004; McKercher et al. 2006) tuloksia sen suhteen, että stopover-
matkailijoiden välillä löytyy eroja ja paremmin kohteen tuntevat matkailijat tutustuvat 
kohteeseen syvällisemmin kuin ne, joille kohde on vielä melko tuntematon ja tarvitsevat täten 
erilaisia palveluja.   
 
Palvelujen saavutettavuuden ja saatavuuden parantumisen tarve matkailijoiden keskuudessa 
korostui tutkimuksen tuloksissa. Etenkin teknologialla tulee tulevaisuudessa tulosten 
perusteella olemaan aiempaa merkittävämpi rooli pääkaupunkiseudun 
matkailupalvelutarjonnan saavutettavuudessa, koska itsenäiset matkailijat varaavat itse 
tuotteensa. Näin ollen tuotteet saadaan teknologian avulla entistä paremmin stopover-
matkailijoiden saataville, kun informaatio ja tuotetarjonta ovat helposti saavutettavissa missä 
tahansa, ei vasta Helsinki-Vantaalle saavuttaessa. Tällöin voidaan vähentää ainakin jonkin 
verran tietämättömyydestä johtuvaa kiinnostuksen puutetta pääkaupunkiseudun stopover-
matkailua kohtaan. Tunnettuuden kasvu nimittäin lisää myös kohteen vetovoimaa, kun 
matkailija on paremmin selvillä siitä, mitä mahdollisuuksia kohde tarjoaa ja informaation 
saaminen on vaivatonta. Toinen seikka saavutettavuudessa on matkailupalvelutarjonnan 
saatavuus kiinaksi, japaniksi ja koreaksi, sillä englantia ei välttämättä osata. Tämä on tärkeää 
sen kannalta, että miten saadaan englantia taitamattomat stopover-matkailijat tietoisiksi siitä, 
mitä on tarjolla. Tosin, kuten tulosten yhteydessä todettiin, itsenäiset matkailijat saattavat olla 
harjaantuneempia englannin kielen käyttäjiä kuin ryhmämatkailijat. Näkemystä voidaan 
perustella sillä, että englantia osaamaton matkailija ei todennäköisimmin lähde 
omatoimimatkalle, vaan matkustaa sen sijaan ryhmässä. Vaikka kielitaito ei sinällään 
kasvaisikaan, tarvitaan pääkaupunkiseudulla tulosten mukaan ainakin aasian kielillä olevia 
kylttejä, jotka opastavat matkailijoita matkailupalvelutarjonnan suhteen. Näin voidaan lisätä 
kielitaidottomien matkailijoiden turvallisuudentunnetta, joka on yksi kohteen valintaan 
vaikuttavista tärkeimmistä tekijöistä aiempien tutkimusten perusteella (Kim et al. 2005; 
Watkins & Gnoth 2011, Visit Finland 2013). Matkailupalvelutarjonnan saatavuus sen sijaan 
liittyy ympärivuotisuuteen, jossa pääkaupunkiseudulla on tulosten mukaan vielä kehitettävää. 
Koska suurin osa aasialaisista saapuu pääkaupunkiseudulle kesäsesongin aikaan, matkailijoita 
on vähemmän talvisin. Tällöin kaikkien palvelujen saatavuus ei ole taattu, mikä saattaa 
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vaikuttaa osaltaan siihen, että kiinnostuksen puute talvisesonkia kohtaan on suurempaa. Tosin 
ei kuitenkaan voida väittää, että suurempi kiinnostus kesäsesonkia kohtaan johtuisi paremmasta 
palvelutarjonnan saatavuudesta, vaan syynä kesäsesongin suuruuteen ovat ennen kaikkea 
kesälomat.   
 
Tutkimuksen tuloksista nousi esiin samankaltaisia näkemyksiä sen suhteen, mitä aasilaisten 
matkailijoiden oletetaan haluavan aktiviteeteiltaan pääkaupunkiseudulla kuin aiheesta 
tehdyissä tutkimuksissa (Cai et al. 2001; Du & Zhang 2003, cit. Chow & Murphy 2008; 
Japanese Tourism Bureau 2005, cit. Watkins & Gnoth 2011). Ostosten tekemisen tärkeys ja 
siihen tarjotut mahdollisuudet korostuivat tutkimuksen tuloksissa etenkin kiinalaisten osalta, 
jotka ovat tunnettuja suuremmasta kulutuksestaan verrattuna japanilaisiin tai korealaisiin. 
Ostosmahdollisuuksien tarjoamista ja niiden parantamista ei siten tule vähätellä, sillä 
aasialaisissa kulttuureissa lahjojen antamisella on merkittävä rooli sosiaalisten suhteiden 
ylläpidossa ja luomisessa, kuten Reisinger ja Turner (2002) ovat todenneet. Tämän perusteella 
voitaisiin olettaa, että hyvät ostosmahdollisuudet vaikuttavat jossakin määrin kohteen 
kiinnostavuuteen. Tosin Kim et al. (2005) tutkimuksen mukaan ostosmahdollisuudet eivät 
kuitenkaan ole aasilaisten näkökulmasta kohteen tärkeimpien tekijöiden joukossa. Näkemystä 
vahvistaa myös Chown ja Murphyn (2008) tutkimuksen tulokset, jossa ostosten teko sijoittui 
tärkeysjärjestyksessä viimeiseksi. Mutta pätevätkö tulokset myös toissijaisiin 
kauttakulkukohteisiin, joissa stopover-matkailijoiden hajautuminen aktiviteettien suhteen ei ole 
yhtä suurta kuin ensisijaisissa kohteissa? 
 
Pääkaupunkiseudun nähtävyystarjonnassa ei tulosten perusteella tule tapahtumaan merkittäviä 
muutoksia vuoteen 2025 mennessä, mutta siitä huolimatta Guggenheim nousi tuloksista esiin. 
Suomesta puuttuvatkin maailmanlaajuisesti tunnetut nähtävyydet, jotka vetäisivät matkailijoita 
puoleensa ja kasvattaisivat siten matkailijan sosiaalista statusta. Guggenheim on maailmalla 
hyvin tunnettu brändi ja tulosten perusteella juuri sellainen, joka vetäisi aasialaisia puoleensa, 
mikäli museo rakennettaisiin Helsinkiin. Tämä vahvistaa sekä Kaun ja Limin (2005), Zhou et 
al. (1998, cit. Chow & Murphy 2008) sekä Guo et al. (2004, cit. Guo et al. 2007) tutkimusten 
tuloksia, joiden mukaan matkailumotivaatioihin liittyy osaltaan vaikutuksen tekeminen ja 
sosiaalisen statuksen kasvattaminen tuntemattomissa kohteissa ja toisaalta taas tunnetuilla 
nähtävyyksillä vierailun kautta. Samoin kuin lentoyhtiöiden ja -kenttien yhteistyössä tarjoamat 
kannustimet, myös Guggenheim toisi tulosten perusteella ainoastaan lisäarvoa 
pääkaupunkiseudun matkailupalvelutarjontaan eikä siten vaikuttaisi pääkaupunkiseudun 
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houkuttelevuuteen merkittävästi. Toisaalta, kuten tuloksissa todettiin, Guggenheim erottaisi 
Helsingin ainakin muista Pohjoismaisista pääkaupungeista. Aasialaisia ajatellen Helsingissä 
sijaitseva Guggenheim olisi paremmin saavutettavissa kuin Bilbaon vastaava museo Pohjois-
Espanjassa, jolloin museon brändiin perustuva vetovoima ja pääkaupunkiseudun 
saavutettavuus Aasiaan nähden yhdessä kasvattaisivat pääkaupunkiseudun houkuttelevuutta 
stopover-kohteena Tukholmaan tai Kööpenhaminaan verrattuna.  
 
Tunnettujen nähtävyyksien ja kulttuurikohteiden puuttuessa pääkaupunkiseudun täytyy 
tulosten mukaan tulevaisuudessa hyödyntää paremmin luontopotentiaaliaan 
matkailupalvelutarjonnassa, joka tulee kehittymään verrattain enemmän kuin urban-puolen 
tarjonta. Tulosten perusteella ei kuitenkaan olla varmoja siitä, kiinnostavatko 
luontomatkailutuotteet juuri stopover-matkailijoita, joiden keskuudessa kiinnostus 
kulttuuritarjontaan on suurempaa kuin muilla matkailijaryhmillä pääkaupunkiseudulla. 
Toisaalta, kuten tuloksista kävi ilmi, luontomatkailutarjonnasta ei välttämättä olla tietoisia. 
Aiempien tutkimusten (Kim et al. 2005; Watkins & Gnoth 2011, Visit Finland 2013) mukaan 
kauniit maisemat ja luontonähtävyydet ovat tärkeitä aasialaisille. Mutta kuinka valmiita 
aasialaiset matkailijat sen sijaan ovat sellaisille luontokokemuksille, jotka eivät perustu 
pelkästään katseluun, vaan myös osallistumiseen? Visit Finlandin (2013) mukaan kiinalaiset 
eivät halua osallistua fyysisesti vaativiin aktiviteetteihin, vaan suosivat kevyempää 
osallistumista. Tämän perusteella voidaan todeta, että luontomatkailutarjonnassa tulee kehittää 
sellaisia aktiviteetteja, joissa maisemien katselu painottuu ja sen ohella matkailijalla on 
mahdollisuus osallistua halutessaan kevyeen aktiviteettiin. Epäselväksi kuitenkin jää, päteekö 
sama näkökulma myös korealaisten ja japanilaisten stopover-matkailijoiden suhteen, vai ovatko 
he valmiimpia osallistumaan aktiviteetteihin kokonaisvaltaisemmin kuin kiinalaiset. 
 
Tunnettuuden ja vetovoiman kasvusta matkailijamäärien kasvuun 
Suomen tunnettuus ja matkailupalvelutarjonnan kautta syntyvä vetovoima vaikuttavat siihen, 
kuinka suuri osa vaihtomatkustajista kiinnostuu pysähtymään pääkaupunkiseudulla 
tulevaisuudessa. Tulokset osoittavat, että kaikkien kolmen aasialaisryhmän osalta sekä 
kokonaismatkailijamäärät että stopover-matkailijoiden määrät kasvavat tulevaisuudessa 
pääkaupunkiseudulla. Näkemystä tukevat muun muassa Finavian (2014a, 2014b) tilastot 
vaihtomatkustajien määrän kehityksestä Aasian reiteillä aiempina vuosina. Arviot 
matkailijamäärien kasvun suhteen vaikuttavat kuitenkin melko varovaisilta, mikäli niitä 
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verrataan siihen, miten näiden matkailijaryhmien määrät ovat kasvaneet koko Suomessa 
prosentuaalisesti viimeisten muutamien vuosien aikana. Aiemmat vuosittaiset kasvuprosentit 
nimittäin viittaavat suurempaan kasvuun kuin tämän tutkimuksen tulokset. Tästä huolimatta osa 
asiantuntijoista ei uskonut matkailijamäärien merkittävään nousuun seuraavan kymmenen 
vuoden aikana, vaan näki stopover-matkailun kasvun tulevan sen sijaan siitä, että suurempi 
määrä vaihtomatkustajista saadaan pysähtymään pääkaupunkiseudulle. Tämä tarkoittaisi sitä, 
että kiinalaisten, japanilaisten ja korealaisten kokonaismatkailijamäärien kasvun täytyisi tällöin 
pudota lyhyessä ajassa merkittävästi tämänhetkiseen tasoon verrattuna. Aiempien 
kasvuprosenttien sekä Suomen tunnettuuden ja vetovoiman lisääntyessä näkemys pienestä 
kokonaismatkailijamäärien kasvusta vaikuttaa kuitenkin epätodennäköiseltä.  
 
Erot stopover-matkailuun osallistumisessa kiinalaisten, japanilaisten ja korealaisten välillä 
liittyvät tutkimuksen tulosten mukaan Suomen saavutettavuuteen, pääkaupunkiseudun 
stopover-tuotteiden hinta-laatu-suhteeseen sekä kiinalaisten kohdalla viisumin tarpeeseen. Sen 
sijaan tulosten yhteydessä ei käy ilmi, miten edellä mainittujen ryhmien väliset varallisuuserot 
vaikuttavat stopover-matkailuun osallistumiseen. McKercherin (2001) sekä McKercherin ja 
Wongin (2004) tutkimusten mukaan kauttakulkumatkailijoilla on nimittäin useimmiten 
suuremmat käytettävissä olevat tulot yhdessä kohteessa vieraileviin matkailijoihin verrattuna 
korkeamman koulutustason vuoksi. Näin ollen voitiin olettaa, että tällöin myös mahdollisuus 
stopoverin tekoon kasvaa. Tästä näkökulmasta tarkasteltuna japanilaisilla ja korealaisilla on 
suurempi potentiaali pääkaupunkiseudun stopover-matkailun suhteen, koska kotitalouksien 
keskimääräiset tulot ovat näissä maissa suuremmat kuin Kiinassa. Vaikka kiinalaiset toisaalta 
käyttävätkin rahaa matkoillaan huomattavasti enemmän japanilaisiin ja korealaisiin verrattuna 
(Visit Finland 2015c, 2015d, 2015e), tutkimuksen tulosten mukaan matkaa varten kuitenkin 
säästetään pitkään. Tällöin stopover lisää matkan kustannuksia ja näin ollen saattaa vähentää 
sen mahdollisuutta kiinalaisten keskuudessa. Tosin tässä näkökulmassa ei kuitenkaan ole otettu 
huomioon sitä, että aasialaiset lähtökohtaisesti suunnittelevat matkansa niin, että vierailtavia 
kohteita on mahdollisimman monta. Näin ollen matka koostuu nimenomaan eri kohteissa 
pysähtymisestä ja siten matkan tuomat hyödyt voidaan maksimoida.  
 
Tulosten perusteella vähintään yhden yön pääkaupunkiseudulla yöpyvien matkailijoiden osuus 
tulee kasvamaan puolella seuraavan kymmenen vuoden aikana. Samoin päivämatkailijoiden 
osuus kasvaa, mutta transit-matkailijoiden osuus vastaavasti laskee. Koska stopover-hankkeen 
tavoitteena on kasvattaa yöpyvien transit-matkailijoiden määrää lähes puolella jo vuoteen 2018 
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mennessä, vaikuttavat tutkimuksen tulokset pääkaupunkiseudulla yöpyvien matkailijoiden 
kasvun osalta varovaisilta arvioilta hankkeen tavoitteeseen verrattuna, kuten 
matkailijamäärienkin suhteen. Eräs asiantuntija jopa totesi, että yöpyvien määrässä tulisi 
tapahtumaan vain pientä prosentuaalista kasvua absoluuttisten määrien kasvaessa sen sijaan. 
Näkemystä suuremmasta prosentuaalisesta ja absoluuttisesta kasvusta tukee kuitenkin 
yöpymisten aiempien vuosien kasvutrendi pääkaupunkiseudulla ja koko maassa. Aasialaiset 
suosivat kiertomatkailua yhdessä kohteessa vierailun sijaan (Guo et al. 2007), mikä näkyy tällä 
hetkellä keskimääräisen viipymän lyhyydessä, sillä pääkaupunkiseudulla ei vietetä montaa 
päivää. Yöpymisten lisääntyessä viipymä pääkaupunkiseudulla tulosten mukaan kuitenkin 
kasvaa yhdellä yöllä kymmenessä vuodessa, koska matkailijat tutustuvat syvällisemmin hieman 
pienempää määrään kohteita yhden matkan aikana kuin aiemmin. Useissa kohteissa vierailu 
kuitenkin säilyy edelleen, mikä vahvistaa aiempien tutkimusten (McKercher & Lew 2003; Paul 
& Rimmawi 1992, cit. Bao & McKercher 2008; McKercher 1998, cit. McKercher 2008) 
tuloksia, joiden perusteella matkailijoiden on todettu vierailevan sitä useammissa kohteissa 
mitä pidemmälle lähtöpisteestä matkustetaan. Viipymän kasvusta puhuttaessa täytyy ottaa 
huomioon, että yöpyvien matkailijoiden ohella kasvava päivämatkailijoiden osuus vaikuttaa 
viipymään laskevasti. Mitä suurempi osa pääkaupunkiseudulla pysähtyvistä stopover-
matkailijoista on päivämatkailijoita, sitä enemmän viipymä laskee. Toisaalta yöpyvät 
matkailijat taas nostavat viipymää, jolloin ryhmät ainakin osittain kumoavat toistensa 
vaikutuksen viipymän suhteen. Se, laskeeko vai nouseeko viipymä kymmenessä vuodessa, 
riippuu siis siitä, kumpi matkailijaryhmä kasvaa sinä aikana enemmän.  
 
Toisin kuin mahdollisuuksien puute, kiinnostuksen puute vaikuttaa tutkimuksen tulosten 
perusteella merkittävästi pääkaupunkiseudun stopover-matkailun kehittymiseen. Tärkein tekijä 
kiinnostuksen puutteen vähentymisessä on tunnettuuden ja vetovoiman kasvulla, johon 
matkailupalvelutarjonnan kehittymisellä on suuri vaikutus. Se lisää pääkaupunkiseudun 
kiinnostavuutta stopover-kohteena aasialaisten matkailijoiden keskuudessa ja heijastuu siten 
kasvavaan stopover-matkailijoiden määrään tulevaisuudessa.  
 
6.4 Tutkimuksesta ja tuloksista  
Tutkimukseen valittu teoreettinen viitekehys perustui McKercherin ja Tangin (2004) 
kehittämään näkökulmaan stopover-matkailun kehittymiseen vaikuttavista tekijöistä. Koska 
matkailun tutkimuksessa tietyn matkailijasegmentin matkailukäyttäytymistä tutkitaan yleisesti 
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rajoitteiden näkökulmasta (Samdahl & Jekubovich 1997; Hudson & Gilbert 2000; Godbey et 
al. 2010), vaikutti viitekehys soveltuvan hyvin tutkimukselle asetettujen tavoitteiden 
saavuttamiseen. Viitekehyksen avulla tehty jaottelu mahdollisuuksien ja kiinnostuksen 
puutteen suhteen oli selkeä ja salli sen soveltamisen stopover-matkailussa tapahtuvien 
muutosten ennustamiseen tulevaisuudessa niin matkailusektorin kuin matkailijoiden suhteen. 
McKercher ja Tang (2004) ovat kuitenkin kehittäneet viitekehyksen alun perin stopover-
matkailuun vaikuttavien tekijöiden tutkimiseen myöhemmin samana päivänä kohteesta lentäen 
matkaa jatkavien vaihtomatkustajien keskuudessa Hongkongissa. Tämän tutkimuksen tulosten 
perusteella voidaan todeta, että saman viitekehyksen soveltaminen sopi hyvin myös 
pääkaupunkiseudun stopover-matkailuun vaikuttavien tekijöiden tutkimiseen pääosin ennalta 
suunnitelluissa stopovereissa. Toisaalta viitekehyksen selkeä jaottelu tarkoitti sitä, että se asetti 
paljon painoarvoa mahdollisuuksien ja kiinnostuksen puutteessa tapahtuvien muutosten 
keskinäiseen vertailuun stopover-matkailun kehittymisessä, vaikka tulosten mukaan 
mahdollisuuksien puutteella ei ole merkittävää vaikutusta pääkaupunkiseudulla. Näin ollen 
valittu viitekehys saattoi rajata tulevan kehityksen kannalta olennaista tietoa tutkimuksen 
ulkopuolelle matkailijoiden kiinnostukseen vaikuttavien tekijöiden suhteen. 
Tutkimuskysymykset perustuivat aiemmasta tutkimuksesta esiin nousseisiin seikkoihin, joihin 
haluttiin saada vastauksia pääkaupunkiseudun stopover-matkailun kehittymisen osalta. 
Ensimmäinen tutkimuskysymys alakysymyksineen tarkasteli pääkaupunkiseudun 
asemoitumista stopover-kohteena tulevaisuudessa, jolla on suuri merkitys siihen, miten 
stopover-matkailu alueella kehittyy. Toisen tutkimuskysymyksen avulla taas tarkasteltiin 
syvällisemmin sitä, mitkä tekijät stopover-kohteen valintaan vaikuttavat ja minkälaisia 
muutoksia niissä tulee tapahtumaan. Tämän perusteella voidaan todeta, että asetettujen 
tutkimuskysymysten rajaus oli onnistunut, sillä ne tukivat tutkimuksen tavoitetta ja niiden 
avulla saatiin vastaus johdannossa esitettyyn tutkimusongelmaan. 
 
Tutkimuksen aikaikkunaksi valittiin kymmenen vuotta, joka jälkeenpäin tarkasteltuna vaikuttaa 
liian pitkältä. Aikaikkunalla oli mitä todennäköisemmin vaikutusta tutkimuksen tulosten 
luotettavuuteen, sillä luotettavien arvioiden antaminen vaikeutuu, mitä kauemmas nykyhetkestä 
mennään. Mikäli tutkimus suoritettaisiin uudestaan, valittaisiin aikaikkunaksi viisi vuotta 
kymmenen sijaan. Aasialaisten Suomeen suuntautuvan matkailun ollessa muutoksessa, jo 
viiden vuoden aikana pääkaupunkiseudun stopover-matkailussa tulee tapahtumaan 
todennäköisesti huomattaviakin muutoksia, joita lyhemmän aikaikkunan vuoksi olisi ollut 
mahdollista arvioida realistisemmin kuin muutoksia kymmenen vuoden kuluessa. 
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Tutkimuksessa käytetty kvalitatiivinen tutkimusote sopi tutkimuksen tarkoitukseen paremmin 
kuin määrällinen, koska tutkimuksessa ei ollut tarkoitus ennustaa niinkään tulevaisuuden 
tapahtumien todennäköisyyttä, vaan tutkia tulevaisuudessa tapahtuvia muutoksia. 
Aineistonkeruumenetelmäksi valikoituneen delfoin avulla saavutettiin tutkimukselle asetetut 
tavoitteet ja saatiin vastaukset tutkimuskysymyksiin. Delfoi-kierrokset kuitenkin rajattiin 
yhteen, kuten kappaleessa 4 todettiin. Sillä on vaikutusta tutkimuksen luotettavuuteen ja 
luotettavuuden parantamiseksi suoritettaisiin kaksi kierrosta yhden sijaan, jos tutkimus 
tehtäisiin uudelleen. Näin tutkimukseen saataisiin mukaan iteratiivisuus ja palautteen antamisen 
mahdollisuus, koska nyt molemmat jäivät uupumaan tutkimuksesta. Kierrosten lisäämiseen 
tulee kuitenkin suhtautua jokseenkin varauksella, sillä on vaikea sanoa olisivatko tutkimukseen 
nyt mukaan saadut asiantuntijat suostuneet toiseen kierrokseen tai lähteneet tällöin ylipäänsä 
mukaan tutkimukseen. Se vaarantaisi siten koko tutkimuksen ja sen tulokset paneelin ollessa jo 
muutoinkin pieni. Koska tutkimuksen asiantuntijapaneeli koostui markkinointi-, liikenne- ja 
majoitussektorilla toimivista asiantuntijoista, tutkimukseen tulisi saada mukaan asiantuntijoita 
myös ravitsemus- ja nähtävyyssektorilta, jotta koko matkailusektori olisi paremmin edustettuna 
tutkimuksessa. Aineiston analysoinnissa käytettiin pelkästään teemoittelua, jonka katsottiin 
soveltuvan riittävän hyvin tutkimuksen tavoitteisiin nähden. Analysoinnissa olisi kuitenkin 
jälkeenpäin pohdittaessa voinut teemoittelun sijaan käyttää sisällönanalyysia ja siinä apuna 
Atlas.ti-sisällönanalyysimenetelmää, joka soveltuu juuri laadullisten aineistojen 
systemaattiseen analyysiin. Se kasvattaa tutkimuksen luotettavuutta virhelähteitä vähentämällä 
ja sen avulla laajankin aineiston hallinta helpottuu. 
 
Anti akateemiseen tutkimukseen ja matkailusektorille 
Kyseessä oleva tutkimus vahvistaa monilta osin aiempien akateemisten matkailututkimusten 
tuloksia matkakohteen tekijöiden ja matkailijoiden käyttäytymisen suhteen. Transit-matkailun 
tutkimus on kuitenkin jäänyt vähäiseksi, vaikka kauttakulkumatkailua onkin tutkittu. Tämä 
tutkimus kasvattaa siten omalta osaltaan transit-matkailuun liittyvien tekijöiden tutkimista, 
aiempaa tietoa syventäen ja uutta luoden. Tutkimus kumoaa tietyin ehdoin McKercherin ja 
Tangin (2004) teorian sen suhteen, että mahdollisuuksien puutteella on suurempi vaikutus 
stopover-matkailun kehittymiseen kuin kiinnostuksen puutteella. Vaikka edellä mainittu 
tutkimus käsittelikin pelkästään kohteesta samana päivänä matkaa jatkavia transit-matkailijoita, 
koskevat tämän tutkimuksen tulokset sekä yöpyviä että päiväseltään pääkaupunkiseudulle 
pysähtyviä stopover-matkailijoita. Koska McKercherin ja Tangin (2004) teoria ei päde 
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pääkaupunkiseudulla, voidaan olettaa, että se ei välttämättä päde muissakaan Euroopan 
lentoliikenteen solmuissa. Oletusta tukee se, että ne matkailijat jotka tarvitsevat viisumin 
Eurooppaan tullessaan, joutuvat hankkimaan sen joka tapauksessa. Tällöin stopoverin esteenä 
ei ole viisumin tarve. Siten tutkimus vähintäänkin kyseenalaistaa näkemykset, joiden mukaan 
viisumivaatimukset vaikuttavat merkittävästi kohteen matkailijavirtoihin (Qu & Lam 1997; 
Whyte 2008; Lee et al. 2010; Neumayer 2010; Li & Song 2013), koska tämän tutkimuksen 
tulosten mukaan kiinnostus kumoaa mahdolliset rajoitteiden asettamat esteet. Liikenneyhteydet 
ja suurimpien kaupunkien saavutettavuus suhteessa lentokenttään on kaikkialla Euroopassa 
pääosin hyvä, jolloin matka lentokentän ja kohteen välillä ei ole esteenä stopoverille. Sen sijaan 
ainoa mahdollisuuden puute liittyy siihen, mahdollistaako matkailijan käyttämä lentoyhtiö 
pysähdyksen ilman lisäkustannuksia. Näin ollen mahdollisuuksien puutteeseen liittyvät 
rajoitteet eivät todennäköisesti ole matkailijan stopoverin esteenä ainakaan Euroopan sisällä. 
Täten McKercherin ja Tangin (2004) teoria pätee vain tietyissä olosuhteissa. Toisaalta tässä 
tulee ottaa huomioon se, että McKercherin ja Tangin (2004), kuten tämänkin tutkimuksen 
tulokset, ovat osittain paikkaan ja aikaan sidottuja. Toisenlaisella aineistolla ja muuna 
ajankohtana molempien tutkimusten tulokset saattaisivat nimittäin olla erilaiset kuin mitä ne 
ovat nyt. 
 
Tutkimus kokosi yhteen matkailusektorilla toimivien asiantuntijoiden näkemyksiä stopover-
matkailun kehittymisen suhteen. Tutkimuksessa hyödynnetyn delfoi-menetelmän ansiosta 
tutkimus mahdollisti tavallisia ryhmäprosesseja avoimemman tiedon tuottamisen, jolloin 
sellaisetkin näkemykset pääsivät esiin, jotka eivät välttämättä ole tulleet matkailusektorin 
toimijoiden välisessä yhteistyössä aiemmin ilmi. Tutkimus osoittaa ne vahvuudet, joita 
pääkaupunkiseutu pystyy hyödyntämään stopover-matkailun kehittämisessä jatkossakin ja 
toisaalta heikkoudet, joihin tulee kiinnittää huomiota ja yrittää parantaa niitä. Kartoittamalla 
myös merkittävimmät mahdollisuudet ja stopover-matkailua kohtaavat mahdolliset uhat, 
tutkimuksen tuloksia voidaan hyödyntää panostamalla mahdollisuuksiin, mutta toisaalta 
varautumalla tulevaisuuden uhkiin hyvällä suunnittelulla. SWOT-analyysin avulla osoitettiin 
pääkaupunkiseudun nykytila stopover-matkailun kehittymisen kannalta ja toisaalta 
tulevaisuudessa kehittämistä vaativat seikat. Tutkimus lisää tietoa stopover-matkailuun 
vaikuttavista tekijöistä rajoitteisiin perustuvasta näkökulmasta käsin. Tutkimustuloksia 
voidaankin hyödyntää sen suhteen mikä stopover-matkailussa ratkaisee eli parantaa 
pääkaupunkiseudun vetovoimaa matkailijoiden pysäyttämiseksi matkailupalvelutarjontaa 
kehittämällä asiantuntijapaneelin näkökulmien mukaisesti.   
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Koska kyseessä on kvalitatiivinen tutkimus, tutkimusaineisto on verrattain pieni suhteessa 
kvantitatiivisiin tutkimuksiin. Sen vuoksi tutkimuksen tuloksia ei voida yleistää koskemaan 
kaikkien matkailualan asiantuntijoiden näkemyksiä, tutkimuksen edustaessa vain tietyn 
asiantuntijajoukon näkökulmia stopover-matkailuun vaikuttavien tekijöiden, niissä tapahtuvien 
muutosten, muutostarpeen ja tulevan kehityksen suhteen. Tulokset toimivat kuitenkin 
suuntaviivoina sen suhteen, miten ja mihin suuntaan asiantuntijat näkevät matkailusektorin 
tulevaisuudessa kehittyvän. Tutkimuksen tulokset ovat aluesidonnaisia siitä näkökulmasta 
tarkasteltuna, että pääkaupunkiseutu on Suomen suosituin matkailualue matkailijamäärillä 
mitattuna, missä urbaani elämä sekoittuu luontoon. Sen lisäksi stopover-asemaa korostaa 
ainoan kansainvälisen lentokentän sijainti pääkaupunkiseudulla, jolloin alueen saavutettavuus 
muihin alueisiin verrattuna Suomessa on huomattavasti parempi. Pääkaupunkiseudun ohella 
stopover-matkailusta tulee todennäköisimmin hyötymään pääkaupunkiseutua ympäröivät 
alueet ja Lappi, joka jo nyt vetää aasialaisia matkailijoita puoleensa. Alueena Lappi on 
kuitenkin hyvin erilainen sen vetovoiman perustuessa ainoastaan luontoon liittyviin tekijöihin. 
Tämän vuoksi tutkimuksen tuloksia sen suhteen, että kiinnostuksen puute vaikuttaa stopover-
matkailun kehittymiseen enemmän kuin mahdollisuuksien puute, ei voida suoraan yleistää 
muille alueille pääkaupunkiseudun ulkopuolella. Esimerkiksi juuri Lapin osalta stopover-
matkailun kehittymiseen vaikuttaa todennäköisesti enemmän myös mahdollisuuksien 
puutteeseen liittyvät tekijät, kuten saavutettavuus ja ajan puute, kuin pääkaupunkiseudulla. 
Muun Suomen hyötyminen stopover-matkailun kehittymisestä riippuu ennen kaikkea 
pääkaupunkiseudun kyvystä houkutella matkailijat pysähtymään Suomessa. Mikäli 
pääkaupunkiseutu ei saa houkuteltua stopover-matkailijoita Suomeen, ei siihen pysty mikään 
muukaan alue.  
 
Tutkimuksen käsitellessä pääkaupunkiseutua, ovat tutkimuksen tulokset osittain sovellettavissa 
matkailusektorilla kansallisella ja alueellisella tasolla Suomessa. Pääkaupunkiseudusta tehdyn 
SWOT-analyysin osalta osa tekijöistä koskee ainoastaan pääkaupunkiseutua, mutta osa pätee 
myös muualla Suomessa. Lisäksi nelikenttäanalyysi osoittaa Suomen potentiaalin stopover-
kohteena eri tekijät huomioon ottaen suhteessa muihin stopover-kohteisiin. Nämä tekijät 
liittyvät vahvuuksien ja heikkouksien suhteen esimerkiksi Suomen saavutettavuuteen Aasiasta, 
kulttuuriseen omaleimaisuuteen, luontoon sekä toisaalta huonoon tunnettuuteen ja sisäiseen 
saavutettavuuteen. Mahdollisuuksia koko Suomen suhteen ovat Finnair ja sen Aasian yhteydet 
sekä luonnon hyödyntäminen matkailussa, uhkia taas ennakoimattomat maailman muutokset ja 
Venäjän arvaamattomuus. Matkailusektorilla tapahtuvien toivottavien muutosten ja 
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kehitystarpeen osalta tutkimuksen tuloksia voidaan soveltaa hyvin myös muualla Suomessa 
sekä stopover-matkailun että ylipäänsä matkailun kehittämisessä. Näin ollen matkailusektorin 
tulee tarjota yhä yksilöllisempiä palveluja, parantaa matkailupalvelujen saatavuutta eri 
tekijöiden suhteen sekä panostaa luontomatkailutarjontaan. Näiden lisäksi arviot aasialaisten 
matkailijoiden määrien kasvusta antavat muille matkailualueille suuntaa siitä, mitä kymmenen 
vuoden aikana on odotettavissa aasialaisten matkailun kasvun suhteen. Vaikka tutkimus 
rajattiin koskemaan vain aasialaisten Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun kehittymistä, 
ei eurooppalaisten potentiaalia tule unohtaa. Tuloksia voidaankin soveltaa yleisesti stopover-
matkailun kehittämiseen kaikkien matkailijoiden keskuudessa pääkaupunkiseudulla niin 
mahdollisuuksien kuin kiinnostuksen puutteessa tapahtuvienkin muutosten suhteen. Tulokset 
matkailijamäärien kehityksestä ja viipymästä sen sijaan koskevat vain aasialaisia matkailijoita. 
Ne eivät siten anna viitteitä siitä, miten muiden stopover-matkailijoiden määrät tai viipymät 
muuttuvat pääkaupunkiseudulla seuraavien kymmenen vuoden aikana.  
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7 JOHTOPÄÄTÖKSET 
 
Tutkimuksen tavoitteena oli stopover-matkailussa tapahtuvien muutosten tunnistaminen ja 
tulevan kehityksen ennustaminen pääkaupunkiseudulla vuoteen 2025. Pääkaupunkiseudun 
merkittävimmät mahdollisuudet stopover-matkailun kehittymisessä liittyvät erityisesti 
saavutettavuuteen ja Finnairin Aasian reittiverkoston kilpailukykyyn, sillä hyvät 
liikenneyhteydet takaavat viimekädessä kohteen saavutettavuuden (Lew & McKercher 2002). 
Koska pääkaupunkiseudun tunnettuus matkakohteena aasialaisten keskuudessa on vielä tällä 
hetkellä melko vähäinen, on kasvupotentiaalia runsaasti. Näin ollen pääkaupunkiseutu pystyy 
tarjoamaan aasialaisille uudenlaista vetovoimaa moniin tunnetumpiin Euroopan-kohteisiin 
verrattuna, vaikka sieltä puuttuvatkin globaalin tason nähtävyydet. Vaikka tunnettuus kasvaa, 
jää Suomi siitä huolimatta jälkeen muista Pohjoismaista. Vähäisemmällä tunnettuudella on 
kuitenkin kaksi puolta, sillä aasialaisten on todettu arvostavan kohteen turvallisuutta muiden 
tekijöiden ohella (Kim et al. 2005; Watkins & Gnoth 2011). Mikäli oletetaan, että matkailuun 
kohdistuvien poliittisten uhkien todennäköisyys vähemmän tunnetuissa matkailukohteissa on 
pienempi kuin tunnetuimmissa kohteissa, tällöin pääkaupunkiseudun vetovoima kasvaa sen 
suhteen tulevaisuudessa. Kompakti koko ja matkailupalvelutarjonnan keskittyminen 
suhteellisen pienelle alueelle tarjoavat erinomaiset puitteet stopover-matkailulle, sillä 
matkailijoiden on mahdollista kokea koko pääkaupunkiseudun urban-nature-skaala lyhyessäkin 
ajassa. Uhkana on, kehittyykö matkailupalvelutarjonta tarpeeksi kiinnostavaksi, jotta Euroopan 
ja Aasian välillä lentävät matkailijat saadaan pysähtymään pääkaupunkiseudulla.  
 
Pääkaupunkiseudun matkailutoimijoiden rooleissa ei tapahdu merkittäviä muutoksia 
tulevaisuudessa nykyiseen verrattuna. Kaikista toimijoista suurin rooli stopover-matkailussa 
tulee tulevaisuudessakin olemaan Finnairilla sen kuljettaessa aasialaisia matkailijoita Suomeen. 
Vaikka Finnairin ensisijaisena intressinä ei ole stopover-matkailun kasvu, vahvistuu yhtiön 
rooli matkailijoiden pysäyttämisessä entisestään kasvavien matkailijamäärien aikaansaaman 
liikennerakenteen muutostarpeen vuoksi. Finavian rooli informaation tarjoajana stopover-
matkailussa kasvaa, vaikka samalla Helsinki-Vantaan palveluja pyritään parantamaan 
entisestään, jotta matkailijoilla on mahdollisuus kuluttaa palveluja ja lentokentältä ei tarvitse 
lähteä pois koneiden vaihdon välillä. Jonkinlainen ristiriitaisuus Finavian ja stopover-matkailun 
idean välillä säilyy edelleen tulevaisuudessa, koska Helsinki-Vantaan merkitys 
vaihtolentokenttänä kasvaa. Muilla, pienemmillä toimijoilla, ei sen sijaan ole niinkään 
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vaikutusta mahdollisuuksien puutteessa tapahtuviin muutoksiin, vaan niiden merkitys korostuu 
pääkaupunkiseudun vetovoimassa. Finnair ja Finavia ovat pääkaupunkiseudun ja ylipäänsä 
Suomen stopover-matkailun kehittymisen veturitoimijoita, joiden mukanaolo mahdollistaa 
pääkaupunkiseudulla pysähtymisen. Siten ilmailu- ja matkailusektorin välisen yhteistyön 
ansiosta yhden Matkailun kärkihankkeen tavoitteen ”Suomi johtavaksi stopover-maaksi” (Työ- 
ja elinkeinoministeriö 2015; Visit Finland 2015f) saavuttaminen on mahdollista. Koska suurin 
osa pääkaupunkiseudulla tehtävistä stopovereista on ennalta suunniteltuja ja matkailijat ovat 
vapaa-ajan matkailijoita, ei Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus ratkaise stopoverin tekoa 
pääkaupunkiseudulla. Tärkeää kuitenkin on, että lentokenttä on saavutettavissa junalla, sillä se 
mielletään luotettavammaksi kulkuvälineeksi kuin bussit. Vaikka viisumivaatimusten on 
todettu vaikuttavan kohteen matkailijavirtoihin (Qu & Lam 1997; Whyte 2008; Lee et al. 2010; 
Neumayer 2010; Li & Song 2013), pääkaupunkiseudun houkuttelevuutta stopover-kohteena 
viisumivaatimukset eivät vähennä, koska kiinalaiset tarvitsevat viisumin joka tapauksessa 
Eurooppaan matkustaessaan ja matkan kokonaisuudessa sen painoarvo on pieni. Japanilaisia ja 
korealaisia viisumin tarve sen sijaan ei koske, jolloin mahdollisuuksien puutteeseen liittyviä 
tekijöitä on vähemmän kuin kiinalaisilla, vaikka niiden vaikutus myös kiinalaisten osalta jää 
vähäiseksi.  
 
Tunnettuuden kasvaessa pääkaupunkiseudun houkuttelevuus stopover-kohteena kasvaa, koska 
matkan varrella sijaitsevat kohteet saattavat lisätä määränpään houkuttelevuutta tuottaessa 
matkailijalle suuremman hyödyn (Lue et al. 1993). Merkittävimmässä asemassa 
pääkaupunkiseudun vetovoiman kasvattamisessa on matkailupalvelutarjonnan kehittäminen 
paremmin itsenäisille matkailijoille sopivaksi, koska matkakohteen valintaan vaikuttavat muun 
muassa sen tarjoamat palvelut ja nähtävyydet (Kozak 2002; Crompton 1979, cit. Lau & 
McKercher 2004; Debbage 1991, cit. Lew & McKercher 2006). Pääkaupunkiseudun 
matkailupalvelutarjonnassa korostuu tulevaisuudessa yksilöllisyyden merkitys tunnettuuden 
kasvaessa, samoin kuin matkailupalvelujen saavutettavuuden ja saatavuuden paranemisen tarve 
itsenäisten matkailijoiden varatessa tuotteensa itse. Avaintekijät saavutettavuuden ja 
saatavuuden parantumisessa matkailijoiden keskuudessa liittyvät teknologian kasvavaan ja 
kokonaisvaltaisempaan käyttöön, palvelujen tarjoamiseen useilla kielillä sekä 
ympärivuotisuuden lisäämiseen. Näin ollen kiinnostuksen puutteen pääkaupunkiseutua kohtaan 
ei tulevaisuudessa tulisi olla riippuvainen ainakaan siitä, miten aasialaiset matkailijat saavat 
palveluja käyttöönsä. Vaikka ostosmahdollisuudet eivät aasilaisten näkökulmasta ole kohteen 
tärkeimpien tekijöiden joukossa (Kim et al. 2005; Chow & Murphy 2008), korostuu niiden 
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merkitys pääkaupunkiseudulla, sillä ostostarjonnalla on mahdollisuus tuoda esiin kulttuurista 
omaleimaisuutta ja erottua siten muista stopover-kohteista. Koska pääkaupunkiseutu ei pysty 
kilpailemaan houkuttelevuudellaan nähtävyyksien suhteen, tulee houkuttelevuuden perustua 
olemassa olevaan luontopotentiaaliin.   
 
Tutkimuksen tulokset ovat pääosin linjassa aiempien tutkimusten tulosten kanssa 
mahdollisuuksien ja kiinnostuksen puutteeseen liittyvien tekijöiden suhteen, mutta toisaalta 
myös poikkeavat joiltakin osin niiden kanssa. Tutkimuksen perusteella ei ole epäilystäkään 
siitä, etteikö kiinnostuksen puute vaikuttaisi pääkaupunkiseudun stopover-matkailun 
kehittymiseen enemmän kuin mahdollisuuksien puute. Kiinnostuksen puutetta vähentää ja siten 
pääkaupunkiseudun houkuttelevuutta aasialaisten matkailijoiden keskuudessa lisää ennen 
kaikkea tunnettuuden ja matkailupalvelutarjonnan kehittymisen kautta syntyvä vetovoiman 
kasvu. Sen ansiosta aasialaisten matkailijoiden määrät kasvavat pääkaupunkiseudulla 
merkittävästi vuoteen 2025 mennessä nykytilanteeseen verrattuna, kun yhä useampi Helsinki-
Vantaalle saapuva vaihtomatkustaja saadaan pysähtymään pääkaupunkiseudulla. Vaikka 
kiinnostuksen puutteella onkin tutkimuksen mukaan suurempi vaikutus pääkaupunkiseudun 
stopover-matkailun kehittymiseen, ei mahdollisuuksien puutteen vaikutusta tule kuitenkaan 
aliarvioida. Nimittäin ilman Finnairin tarjoamaa lisämaksutonta stopover-mahdollisuutta 
Aasian liikenteessä, jarruttaisi se Suomeen suuntautuvan stopover-matkailun kasvua 
merkittävästi ja vetovoiman kasvusta huolimatta matkailijat pysähtyisivät tällöin muualla. 
Kaikkien toimijoiden mukanaolo on siten tärkeää, sillä yhdenkin toimijan puuttuminen voi 
rajoittaa matkailijoiden mahdollisuuksia stopoverin suhteen. Kaiken kaikkiaan 
matkailusektorin ja matkailijoiden intressien voidaan tutkimuksen perusteella todeta kohtaavan 
stopover-matkailussa aiempaa paremmin seuraavan kymmenen vuoden aikana haasteista 
huolimatta. 
 
Jatkotutkimusideat 
Vaihtomatkustajia koskevaa tutkimusta on muihin matkailijasegmentteihin verrattuna tehty 
hyvin vähän ja sen perusteella tarvetta lisätutkimukselle selvästi on. Sekä McKercherin ja 
Tangin (2004) kuten tämänkin tutkimuksen tulosten vahvistaminen vaatii lisää samankaltaisia 
tutkimuksia, jotta stopover-matkailun kehittymiseen vaikuttavista tekijöistä voidaan tehdä 
luotettavampia ja varmempia johtopäätöksiä matkailusektorilla. Tämä tutkimus kuitenkin 
osoitti kiinnostuksen puutteella olevan suurempi vaikutus stopover-matkailun kehittymiseen 
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kuin mahdollisuuksien puutteella. Sen perusteella jatkotutkimuksissa ainakin 
pääkaupunkiseudulla olisi järkevämpää syventyä kiinnostuksen puutteeseen vaikuttaviin 
tekijöihin. Koska matkailusektori koostuu Suomessa suurimmilta osin pienyrittäjistä, olisi 
perusteltua tutkia enemmän sitä, miten pienyrittäjät suhtautuvat stopover-matkailuun ja miten 
sitä tulisi heidän mielestään kehittää. Näin voitaisiin verrata miten matkailusektorilla toimivien 
asiantuntijoiden ja yrittäjien näkemykset kehittämistarpeen suhteen kohtaavat toisensa. 
Stopover-matkailijoiden kiinnostusta kohteen kulttuuritarjonnan suhteen tulisi tutkia enemmän, 
koska tämän tutkimuksen tulosten perusteella matkailusektorilla ei olla täysin varmoja siitä, 
mikä stopover-matkailijoita kulttuuritarjonnan sisällä kiinnostaa. Lisätutkimusten avulla 
kulttuuritarjontaan liittyviä stopover-tuotteita voitaisiin paremmin kohdistaa ja kehittää 
stopover-matkailijoille sopiviksi. Koska pääkaupunkiseudulta puuttuvat maailmanlaajuisesti 
tunnetut nähtävyydet, lisää tutkimusta tarvitaan siitä, minkälainen vetovoima Guggenheimilla 
olisi aasialaisiin vaihtomatkustajiin. Toimisiko Guggenheim tarpeeksi vetovoimaisena 
brändinä stopover-matkailussa? Kohteen alueellisen kehityksen perustuessa etenkin kattavien 
liikenneyhteyksien luomaan saavutettavuuteen (Lew & McKercher 2002), tuloksissa esiin 
nousseen Helsinki-Tallinna-tunnelin potentiaalia stopover-matkailun kannalta tulisi tutkia niin 
pääkaupunkiseudun kuin koko Suomenkin osalta. Saavutettavuuden suhteen epäselvää on myös 
se, miten aika-etäisyys-käsitykset eroavat kulttuureittain ja minkälainen vaikutus niillä on 
vaihtomatkustajien kentältä poistumiseen koneiden vaihdon välillä. Tutkimustarvetta voidaan 
perustella sillä, että esimerkiksi McKercherin ja Tangin (2004) tutkimuksessa lentokentän 
kaukainen sijainti ja pelko jatkolennolta myöhästymisestä vaikuttivat merkittävästi 
lentokentälle jäämiseen.  
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Liite 2. Teemahaastattelurunko 
 
Vahvuudet ja tulevaisuuden mahdollisuudet 
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun vahvuuksia stopover-matkailun kehittymisen 
kannalta?  
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun merkittävimmät mahdollisuudet tulevaisuudessa 
Aasiasta Suomeen suuntautuvassa stopover-matkailussa?  
Heikkoudet ja tulevaisuuden haasteet 
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun heikkouksia stopover-matkailun kehittymisen 
kannalta?  
 Mitkä ovat pääkaupunkiseudun merkittävimmät uhat tulevaisuudessa Aasiasta 
Suomeen suuntautuvassa stopover-matkailussa?  
Stopover-matkailu vuonna 2025 
 Miten eri toimijoiden roolit tulevat muuttumaan stopover-matkailussa vuoteen 2025 
mennessä? 
 Millaista yhteistyötä toimijoiden välillä tulee olemaan stopover-matkailun hyväksi?  
 Miten kiinalaisten, japanilaisten ja etelä-korealaisten stopover-matkailijoiden määrät 
muuttuvat pääkaupunkiseudulla vuoteen 2025 mennessä? Mitkä tekijät vaikuttavat 
eroihin stopover-matkailuun osallistumisessa tai ei-osallistumisessa edellä mainittujen 
kansallisuuksien välillä? 
 Tulevatko kiinalaisia koskevat nykyiset viisumiehdot muuttumaan? Minkälainen 
vaikutus sillä on pääkaupunkiseudun kiinnostavuuteen stopover-kohteena? 
 Miten FIT- ja ADS-viisumeilla Suomeen saapuvien kiinalaisten osuudet tulevat 
muuttumaan? 
 Kuinka suuri osa aasialaisista (kiinalaiset, japanilaiset, etelä-korealaiset) stopover-
matkailijoista yöpyy pääkaupunkiseudulla vähintään yhden yön vuonna 2025? 
Tapahtuuko keskimääräisissä viipymissä muutoksia? 
 Tuleeko Helsinki-Vantaan ajallinen saavutettavuus julkisella liikenteellä nopeutumaan 
pääkaupunkiseudun sisällä? Miten se vaikuttaa lentokentältä poistuvien 
vaihtomatkustajien määrään? 
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 Miten Suomen tunnettuus ja vetovoima stopover-kohteena aasialaisten keskuudessa 
tulee muuttumaan vuoteen 2025 mennessä? Mitkä tekijät siihen vaikuttavat? 
 Miten stopover-matkailijoille suunnattu matkailupalvelutarjonta tulee kehittymään 
pääkaupunkiseudulla? Miten sen pitäisi kehittyä? 
